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PROEMIO 




JUe questioni di convenienza, di utilità, di 
opportunità delle strade a guide di ferro sussi- 
diate da ragioni pertinenti ali 9 equità, al diritto 
comune, alle sane regole della politica e della 
pubblica economia , furono già svolte e risolute 
in senso affermativo da tanti benemeriti scrittori, 
e sono di lor natura di sì comune e di sì facile 
svolgimento nel senso medesimo, che a prima 
giunta sembrar dovrebbe ozioso lo spender ul- 
teriori parole per sostenerle. 

E quandoché pure quelle questioni non si mo- 
strassero luminosissime, sfolgoranti agli occhi 
de' più ; siccome la volontà di stabilire facili e 
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pronte comunicazioni tra le diverse contrade di 
uno Stato medesimo e di estenderle a luoghi più 
lontani penetrò profondamente e radicalmente nel- 
F animo delF universale, al punto di assorbirne 
ogni altra idea, ogni altro interesse ( narriamo il 
fatto, non F approviamo), così F attivazione delle 
strade ferrate, passione o moda se anche vogliasi 
chiamare, addiviene stringentissimo bisogno, ma- 
teria d' urgenza assoluta ne' tempi che corrono. 
Per il che, qualunque argomento in via logica , 
qualunque fatto in via d' esperienza che volesse 
addursi o citarsi ad affrancare od a combattere 
le sentenze di quei scrittori, stimar dovrebbonsi 
come inutili, inopportuni; ogni quistione addi- 
venendo vana, impossibile, sovra un soggetto qua- 
lunque, la cui applicazione concordemente stimasi 
di un 9 urgenza assoluta. 

Però, se sotto il rapporto della ragione di stato 
e della ragione economica, se sotto i punti di 
vista delF equità , del diritto comune e delF in- 
contestabile generale volontà le questioni di spet- 
tanza alle strade ferrate si presentano di lieve e 
provatissima soluzione in tutte le menti, è facile 
il convincersi che ciò avvenga presso alcune po- 
polazioni più per intuizione ed istinto e per la 
forza esemplativa ad esse somministrata da altre 
genti, che per F esatta e chiara conoscenza de 9 
principii della scienza economico-politica eh'' elle- 
no posseggano: nel mentrechè poi il semplice buon 
senso indica che se più la conoscenza di questi 
principii fosse diffusa., più la nazionale prosperità 
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e Io sviluppo della pubblica ricchezza ne avreb- 
bero incremento, e più facilmente ed estesamente 
trarrebbonsi vantaggi dal magnifico trovato del- 
l' età nostra, per cui „ lo spazio si minora , il 
tempo si accresce, e col tempo la vita „ ( Sagredo). 

E non diversa sentenza ci è lecito portare ri- 
guardo alle cognizioni delle teoriche amministra- 
tive, le quali laddove meglio si diffusero e si pose- 
ro in pratica sottoponendole ed uniformandole ai 
dettati della sana pubblica economia, ebbero 
(V esperienza il comprovò ) per sicuro effetto il 
profitto massimo dell' intera convivenza, se il con- 
cetto riportisi al generale, e la massima utilità 
che dalle strade è possibile conseguire, tanto 
sotto il rapporto morale quanto sotto il rapporto 
materiale , se si abbia referenza al tèma che ci 
assumiamo trattare. 

Noi dicemmo esser facile il convincersi che la 
cognizione speciale delle teoriche economico-am- 
ministrative esser non debba comune presso al- 
cune popolazioni. Difatti, perentoria prova di ciò 
è lo scarsissimo numero d' individui a cui fin qui 
quella cognizione riuscir poteva vantaggiosa. Do- 
vechè non esistono cattedre di pubblica economia 
o di amministrazione ( la più difficile forse tra le 
scienze, atteso il vasto campo che occupa ), e non 
s' abbia quindi, per aspirare ad impieghi ed otte- 
nerli, alcun uopo di subire esami o di presentare 
diplomi in precedenza ; si può ben affermare ed 
anche credere che lo studio di quelle teoriche 
sia necessario, indispensabile per tutti coloro che 
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dirigono o amministrano qualunque ramo della 
pubblica azienda, e per coloro non meno che 
discutono o votano tasse ne 9 consigli provinciali 
e municipali, chè per decidere la ardue questioni 
d' imposte, di mete, ec, conviene averle studiate 
profondamente : ma siccome poi si osserva ed è 
un fatto che direttamente dallo studio di esse, non 
prescrìtto agi 9 impiegati, non apprezzato ne 9 con- 
siglieri , all' individuo non ne viene utile alcuno 
materiale, e che il farne a meno è possibile senza 
lesione del proprio interesse; cosi è ovvio il per- 
suadersi che ciascuno o quasi ciascuno crederà 
gittata il suo tempo impiegandolo su' libri che 
insegnano quelle teoriche; e ciò massimamente 
in un secolo nel quale il cui bono è la comune 
interrogativa risposta ad ogni fatta domanda. Per 
il che Ja conoscenza di quelle teoriche restar ivi 
deve il privilegio soltanto di chi, avendo tempo 
e mezzi da disporre a sua libera scelta , potea 
esser tratto ad esse per inclinazione, per diletto: 
vale a dire di chi non può considerarsi che come 
una frazione ben minima nel numero totale di 
quelle popolazioni. 

Ma T incontrastata utilità, V ineluttabile neces- 
sità, la generale volontà di attivare le strade fer- 
rate presuppongono la utilità, la necessità, la 
volontà degli studii economico-amministrativi ed 
esser ne debbono un fatto consequenziale. In qual- 
siasi paese vogliansi costruire., qualsiasi sistema 
vogliasi adottare per tracciarle ed esercitarle, 
prima di statuire sovra i progetti; prima di deci- 
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dere le direzioni da dover seguirsi in una linea; 
prima di determinare il sistema migliore da adot- 
tarsi per l' esercizio di essa ; per coordinare le 
statistiche da cui possa trarsi il criterio dell' utile 
finanziere di una via progettata; per decretare 
i metodi amministrativi e le leggi di polizia e di 
sorveglianza da promulgarsi; per istabilire le ta- 
riffe a profitto della comunità e senza danno del 
tesoro e delle compagnie, i governanti, i membri 
delle direzioni superiori e quelli de' consigli am- 
ministrativi, i commissari e gP ispettori generali, 
gP ingegneri, gP impiegati di polizia e di qualun- 
que altr' ordine sopra ogni linea o tronco di via 
a guide di ferro hanno d'uopo di studiare matu- 
ramente la questione de' principii, le questioni 
economiche, le questioni commerciali, le questioni 
amministrative, i minimi falli addivenendo gravis- 
simi in questa materia, comechè assai disastrose 
e molteplici prove ce n' offra la storia delle stra- 
de ferrate, abbenchè quest' istoria ben possa dir- 
si moderna. 

Da questi gravi e molteplici esempli fu dimo- 
strata la impellente convenienza di ammettere 
negli uffizii superiori delle strade di ferro, e nelle 
commissioni direttive delle compagnie gli econo- 
misti e gli amministratori più in fama saliti. E il 
tracciamento delle linee meglio rinvenuto ed adot- 
tato, i dati statistici con miglior criterio creati e 
con miglior ordine raccolti e riscontrati sulle cir- 
colazioni attuali e probabili degli uomini e delle 
cose, e quindi sulle probabili spese e sur i pre- 
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sunti redditi ; i sindicati meglio ordinati e più 
scrupolosamente ripetuti ; i capitolati d' appalto 
meglio intesi e meglio fatti eseguire; la contabi- 
lità ed il servizio meglio prescritti, collazionati 
e sorvegliati; le cautele e le discipline meglio 
determinate e meglio praticate; tutto ciò in som- 
ma che in ultima analisi si risolve nella mag- 
giore utilità che le strade ferrate procacciar pos- 
sono al pubblico ed al privato; tutto ciò vedesi 
laddove esse furono dirette da un Rogier, da un 
flothomb , come per la rete ora compiuta delle 
strade belgiche, oppure dove un Michel Cheva- 
lier, un Edmondo Teisserenc seggono nella gran 
commissione delle strade ferrate adettfi all' am- 
ministrazione de' pubblici lavori, commissione che 
è composta de 9 più bei nomi scientifici di cui la 
Francia si pnora, e dove un Thibadeau, un Péreire, 
un Bartholony, un Enfantin sopraintendono ad al- 
cune linee speciali, come per le strade ferrate fran- 
cesi. E guai a quelle compagnie ed a quelle strade 
per le quali la satira raffigurò giustamente come 
fantocci i membri de' loro consigli amministrativi. 

Laonde, lasciando la parte tecnica di spettan- 
za air esecuzione dei lavori sulle strade ferrate 
allo studio speciale di quegli ingegneri che dovran- 
no costruire le nostre, non senza premunirli che 
loro sarà giocoforza ricorrere a que' libri ne 9 quali 
questa parte tecnica è bene spiegata e bene svi- 
luppata ( perocché i maestri finora seguiti non sono 
quelli da cui eglino trar possono i lumi convenien- 
ti ), e più ancora a viaggi moltiplicati e diversi; 
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giacché per gF ingegneri e periti macchinisti di 
cui è d' uopo particolarmente in questa materia, 
i migliori studii saranno quelli basati sulla cogni- 
zione de' fatti e suir esperienza delle cose , noi, 
seguendo le nostre abitudini ed obbedendo alle 
nostre convinzioni, riepilogheremo in brevi sunti 
le dottrine economico-amministrative che saranno 
di spettanza del tèma che ci assumiamo trattare, 
comecché queste dottrine ci sembrino le più op- 
portune a diffondersi attualmente tra i nostri con- 
cittadini. 

Ma, siccome la questione economica delle strade 
ferrate, sovra di cui bramammo richiamare F at- 
tenzione de' nostri compatriotti , è stata già il 
soggetto di molti scritti , e più particolarmente 
di uno recentissimo, compilato in modo magistrale 
dal conte Petitti ( nella lettura del quale, trovando 
quasi sempre l' incontro de 9 nostri debili pensieri 
coi suoi tanto autorevoli, avemmo motivi di som- 
ma compiacenza ); così, non avendo noi il pazzo 
orgoglio d'inventare precetti economici, o la sto- 
lida pretesa di far meglio di lui, non altro avem- 
mo in mira, lo confessiamo anticipatamente e con 
tutta ingenuità, se non se di recare alla cono- 
scenza de 9 nostri concittadini le opinioni ed i fatti 
raccolti e promulgati dagli scrittori che più si 
hanno fama di buoni economisti, scegliendo quel- 
le opinioni e que 9 fatti riferibili alle strade ferrate 
bensì, ma che più addirsi potrebbero alla nostra 
condizione economica, sociale, geografica e com- 
merciale; ed aggiungendovi solo alcune volte 
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quelle nostre proprie osservazioni^ le quali di 
una conoscenza e di una pratica locale degli 
uomini e delle cose esser dovrebbero il risulta- 
mene, e le quali, come scrittore, crediamo a- 
ver debito di non tacere o palliare. 

Ed il nostro scritto, quantunque rinserrisi in 
angusti confini relativamente alla vasta materia; 
quantunque nello stile, bandita ogni rettorica ele- 
ganza, non siasi cercato che la maggior chiarez- 
za possibile, unico fine di esso consistendo nella 
utilità generale maggiore possibile; pure, se i let- 
tori pongano mente al sentimento che lo dettò 
e non al P arte che lo eseguì , allo spirito eh 9 ei 
dimostrar vorrebbe ed alla tendenza eh' ei s' eb- 
be e non già all' ingegno di chi lo compose ; il 
nostro scritto in allora come inutile affatto por- 
tammo fiducia che non vorrà considerarsi. Difat- 
ti, tutto che ha referenza alla sorprendente sco- 
perta dell'applicazione del vapore alle locomotive, 
per cui spariron quasi le distanze, fu la vittoria 
del tempo sullo spazio , e di tanto si restrinsero i 
confini dell' impossibile , occupa oggidì le menti 
dei capi di governo, degli uomini di stato, de' 
pubblicisti, degli economisti, degli scienziati, de- 
gli industriali agricoli, manufatturieri e commer- 
cianti, d' ogni classe sociale può ben dirsi, giacché 
ogni classe sociale potendo fruire de' suoi van- 
taggi mediatamente o immediatamente, ha brama 
ed esige che quella scoperta pongasi in pratica 
nel più celere e nel più perfetto modo. Attalchè, 
ogni principio propagato, ogni fatto reso noto, ogni 
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discussione apertasi sull'argomento delle ita-ade 
ferrate considerar dovendosi certamente come at- 
tualità, e nella attualità comprendendosi virtual- 
mente l'opportunità, noi venimmo nell'opinione 
che dal nostro povero scritto un qualche grado 
di utilità generale risultare dovesse. 

Ma la questione delle strade ferrate è di sua 
natura complessa, e in modo eminente, avutosi 
anche in considerazione la sua parte dottrinale 
soltanto. In essa si devono per lo più compren- 
dere la politica, la giurisprudenza, il diritto in- 
ternazionale, il genio militare, la polizia, la fi- 
nanza, il commercio, non che l' economia politica 
e l'amministrazione. Noi non potremo se non che 
sfiorare gli argomenti di competenza assoluta di 
queste scienze speciali, limitandoci a svolgerli 
solo allorquando la parte relativa ad esse ci si 
presenterà nel punto culminante delle questioni 
che ci si affacceranno. Però, abbandonando af- 
fatto la parte tecnica , occupandoci solo eccezio- 
nalmente di quelle scienze, rinserrandoci il più 
possibile nella cerchia della politica economia, 
non ci siamo illusi sulle molte difficoltà che in* 
contreremo. 

Ed a prima giunta, ci si presenta la questione 
pregiudiciale della differenza esistente nelP opi- 
nione di tanti scrittori tra 1' economia politica 
che ha ( stando ai loro precetti ) per iscopo di 
occuparsi esclusivamente de' mezzi materiali i qua- 
li ponno condurre le nazioni alle ricchezze > e 
l' economia sociale che ha per fine diretto P uomo, 
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e considera le ricchezze come un mezzo che può 
condurre l'uomo alla felicità, ma coordina e per 

10 più subordina il bene delle ricchezze a quello 
della moralità, a quello dell 1 intelligenza. Non 
ispettasi al nostro tèma l' entrare in disquisizioni 
succhè tale differenza esista realmente e debba 
esistere o no : diremo soltanto che ciò negasi as- 
solutamente dai buoni maestri italiani di cui ci 
onoriamo seguire le traccio , e pe 9 quali F eco- 
nomia politica è sempre la scienza dell' ordine 
sociale delle ricchezze , locchè implica F aggre- 
gato di ciò eh' altri vollero scompartire , e V e- 
stensjone maggiore eh 9 eglino accordano a questa 
scienza. Ma , riportando . il concetto alle strade 
ferrale che è il vero nostro tèma, abbenchè sotto 

11 suo aspetto generale sia indispensabile svolgerlo 
co| precetti della scuola italiana , l' unione della 
economia politica e della sociale essendo conse- 
guente della complessività del tèma medesimo, 
pure, venendo ai particolari, per ragioni che in 
appresso esporremo, senza abjurare le dottrine 
della nostra scuola, crediamo, onde non indurre 
il pubblico in errori pregiudicevoli, doversi tirare 
una linea di demarcazione tra l'economia politi- 
ca e P economia sociale. 

Le vie tutte di comunicazione si possono ap- 
prezzare sotto due punti differenti di vista. Sotto 
il punto di vista dell' utilità generale , ed in al- 
lora ciò che richiama l' attenzione dello scrittore 
è unicamente il grado del pubblico vantaggio. 
E sotto il punto di vista della speculazione che 
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cercò un vantaggioso interesse pei capitali impie- 
gati nella costruzione di queste vie di comuni- 
cazione , ed in allora è il grado delP interesse 
privato, ossia dell' entrata diretta dell' intrapresa 
che devesi rintracciare. Per le vie di terra, lad- 
dove non esistono barriere per cui pagansi pe- 
daggi, T economia pubblica, a qualunque scuola 
economica vogliasi alludere , dettò regole fisse , 
incontrovertibili ; e per tutti i tempi e per tutti 
i paesi stabili come spese eminentemente ripro- 
duttive quelle che si facessero per aprire nuove 
vie di terra o migliorare le già esistenti. Ma rim- 
petto ai canali, e anche più alle strade ferrate 
( atteso forse la novità del trovato ) , P interesse 
privato essendo in antagonismo col pubblico in- 
teresse per lo più , P economia pubblica è ben 
lungi dall' aver determinato stabili canoni, e d'a- 
ver date norme ineccepibili per tutti i tempi e 
per tutti i paesi. Egli è perciò che dove P eco- 
nomia sociale ha predominio sulla pubblica eco- 
nomia ( come in Italia ), o almen da essa non mai 
si distacca, le massime dirigenti questa questione 
esser denno diverse da quelle che si prescrivono 
dai seguaci della scuola in cui il tornaconto in- 
dividuale vien reputato come sempre sorgente di 
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dica ricchezza, e non Io vuole minimamente 
rdinato al pubblico vantaggio. 



Di più, siccome la questione delle strade fer- 
rate si presenta sempre complessa (il dicemmo), 
e conviene in essa di necessità includervi le altre 
/ quistioni pertinenti alle scienze sovraindicate, ed 
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anzi quasi sempre antimetterle air economica ; e 
siccome i precetti e le regole di quelle scienze 
debbono poi differire a tenore delle circostanze 
politiche, legislative, finanziere e sociali d'un 
paese, ed esser variabili a seconda della varia- 
bilità di quelle circostanze; cosi la linea di de- 
marcazione tra T economia sociale e P economia 
pubblica propriamente detta è impossibile, a mal- 
grado della nostra scuola, che non si tiri e non 
si faccia ben afferrare ai lettori*, allorché vo- 
gliasi coscienziosamente venire sulP argomento 
delle strade ferrate. 

Non mancammo al certo pur noi, prima d' ac- 
cingerci alP ardua impresa di pubblicare i no- 
stri pensieri sul tèma presente, di svolgere molte 
pagine, di percorrere molte vie ferrate, di con- 
versare con uomini versati sulla materia : ma dob- 
biamo pur confessarlo, soltanto laddove P economia 
sociale ha un deciso predominio sulla economia 
pubblica, cioè dove trattasi in modo mediato od 
immediato della moralità , del ben essere, de 9 
diritti delle popolazioni, ed il pubblico vantaggio 
si presenta chiarissimo a petto del privato van- 
taggio; punti di vista sotto de' quali per abi- 
to, per dovere, per convincimento sottoponiamo 
sempre ogni questione, e la cui supremazia so- 
sterremo con tutta la forza intellettuale che pos- 
sediamo specialmente in quella delle strade fer- 
rate; noi in allora attenendoci ai savii dettati 
della scuola economica italiana , siam certi dir 
cose utili, giuste, incontrovertibili. Ma laddove 
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svolgeremo argomenti di mera economia pubbli- 
ca ( secondochè opinano i disgiuntisti ) , cioè di 
linee più o meno convenienti alle località, di be- 
nefìzii più o meno diretti di private compagnie, 
di tariffe, di cautele, di discipline più o meno 
idonee a conseguire un ottimo fine finanziere; 
noi in allora avremo a buon grado di esse- 
re illuminati dalle altrui polemiche; giacché su 
queste materie le nostre idee, benché esposte 
con buona fede, sincerità e libertà, pure, non 
essendo che il risultamento delle nostre proprie 
convinzioni, temiamo, per mancanza di studii 
proprii e di precetti altrui, non esser esse in ul- 
tima analisi la schietta e nuda verità. E siccome 
noi più che altri crediamo alla forza ed alla 
potenza della verità in far surgere e trionfare 
tutte le sane massime e tutte le pratiche migliori, 
così se il nostro scritto darà materia sotto quel 
rapporto economico-politico a discussioni schiette 
e coscienziose, crederemo non aver male impie- 
gato il nostro tempo , ed air obbligo corrisposto 
di buon cittadino. 

Premunir dobbiamo i cortesi lettori sopra un 
subbietto che ci sta a cuore, perocché vorremmo 
che né anche sorgessero dubbii negli animi loro 
relativamente al nostro modo di apprezzarlo. 
Quantunque questo scritto abbia referenza alle 
strade di ferro dello Stato pontificio, e di esse 
soltanto sia intenzione dell' autore parlare in mo- 
do esplicito; pure, indirettamente ma necessaria- 
mente in esse includendosi gl'interessi e l'onore 
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della patria cornane , le idee che esporremo non 
avranno per orizzonte i confini assegnati politi* 
camente al nostro paese dal trattato di Vienna: 
ed anzi , qualora verranno in argomento la de- 
terminazione delle linee che aver denno una na- 
turale sequenza alle linee progettate o compiute 
negli Stati limitrofi; l'adozione delle misure, delle 
tariffe, delle cautele daziarie o disciplinari da po- 
tersi o doversi combinare reciprocamente tra noi 
ed i nostri vicini, ci sarà mestieri considerare 
come interesse privato quello delle strade ponti- 
ficie, e crederemo, come economisti e come abi- 
tatori di una patria comune, assoggettarlo ali 9 in- 
teresse pubblico e italiano. Nelle nostre pagine 
vogliasi dunque non veder mai una tendenza 
statista , e , meno ancora ( che Iddio ce ne pre- 
servi) una gretta idea m unici palista: ma che da 
esse apertamente traluca agli occhi di tutti vor- 
remmo e speriamo , r unico fine per cui esse si 
scrissero , V unica mèta che bramiamo raggiun- 



nel più economico ^ nel più illuminato modo le 
linee tutte dello Stato pontificio, perchè a mezzo 
di esse aver possano prosecuzione le altre linee 
italiane, e si abbia la nostra nazione, mercè 
una rete compita di strade ferrate , decoro , 
prosperità, ricchezza e potenza. 

Avvegnaché sia pure di convenienza, di neces- 
sità, di urgenza seguire il movimento generale. 
— Quandojuna locomozione comoda, facile, celere 
ed economica otterranno le nazioni europee co* 
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sistemi delle reti complete e senza soluzione al- 
cuna di continuità delle strade ferrate, elleno 
avranno in mano una leva, la cui potenza., ab- 
benché nelP opinione degli scienziati sia ancor 
suscettibile d 9 elevamento, già salì ad altissimo 
grado. E se noi non potremo adoprar questa 
leva colla medesima forza, e se il di lei mezzo 
(T azione non si estenderà per noi allo stesso pe- 
rimetro» in allora, non essendovi pareggiamento 
tra noi , rimarremo esclusi dalla legge comune , 
e scientemente e volonterosamente soccombenti 
in una lotta disuguale. — Che se ne capacitino 
perciò ben bene gl'italiani! Allor quando la sco- 
verta di De Gama strappava a Venezia ed a Ge- 
nova il traffico del maggior commercio del mondo, 
r orientale; le altre nostre città stettero negghienti 
e forse sogghignanti ad un evento che alle prime 
toglieva il principale lor nerbo, la vera causalità 
della loro possanza. Orachè la scoverta delle leg- 
gi regolatrici del vapor d 9 ac qua , sia opera di 
Branca, o di Watt, o di Papin , o di New-Com- 
mon o di Fulton ridona all' Italia quel traffico, il 
ricordo di quello che per tre secoli conseguì alla 
patria comune dal decadimento di quelle due cit- 
tà, sarà sufficiente, speriamo, onde non diansi 
per noi ulteriori esempli di lassismo, d 9 impre- 
viggenza al mondo incivilito, non assecondando 
co 9 voti, col consiglio, coli 9 operosità ( che è mol- 
tiplicazione di forze), coi mezzi tutti intellettuali 
e morali sparsi nella penisola , l 9 intrapresa delle 
strade ferrate pontificie , intrapresa d 9 interesse 
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primario, predominante , non {statista , ma na- 
zionale. 

Venimmo tardi. — Se avremo da pagare un 
po' più caro il ferro occorrente, e forse ancora 
le materie tutte proprie alla costruzione ed al- 
l' esercizio delle strade ferrate , da stipendiare 
in più largo modo gl'ingegneri (inevitabili effetti 
delia concorrenza ) ; almeno che , approfittando 
de' vantaggi inerenti ai tardivi , colle cognizioni 
delle migliori dottrine , coli' adozione delle prati- 
che ben riuscite in circostanze di perfetta analo- 
gia, evitiamo di urtare in quegli scogli contro 
ai quali i più celebri dettero di cozzo. 
_ Tali sono i nostri voti più ardenti : esporremo 
ora le nostre intime convinzioni ri guardo ai mez- 
zi per renderli compiuti* , « . :o 

i ■ 
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CAPITOLO I. 

i.... -, . . • 

SUL PROGETTO d' UNA STRADA. FERRATA DA ANCONA 

AL CONFINE MODENESE 

i i « J • ' » • I .••>.;*... 

• • • -•«... 

• •. - • . « • •'. :.» • ! . . . 

ARTICOLO I. 

. . • . -, . • 

Idea fontlamcittftl© «lei progetto .• 

S- ' •••• .. " ;■•« il , ... j .: '• ». 

eguendo P ordine logico e razionale del piano 

che originariamente avevamo formato, noi avrem- 
mo dovuto anzi tutto dettare le massime fonda- 
mentali pertinenti alla scienza economica riguardo 
alle vie di comunicazione in genere e a quelle 
a guide di ferro in ispecie, ed indicare le teorie 
economico-amministrative che ebbero prevalenza 
presso le nazioni incivilite sotto il rapportò dei 
sistemi da adottarsi e dei migliori metodi da se- 
guirsi per la determinazione o tracciamento, la 
legislazione, i capitolati d* appaltò, i regolamenti 
politici disciplinari e finanziarli, la contabilità, le 
prescrizioni o le clausule occorrenti alla costruzio- 
ne non solo, ma anche alP esptotazione cioè alP e- 
sercizio di una linea di strade ferrate, (1). Poscia, 

r * \ .»..«** « . ; * . ; i . „ v-.t ' "\. > ; .• • < ■ ';. 

(i) Col vocabolo exploitation riferibile alle strade 
ferrate, i francesi comprendono P ordinamento sur ette 

i 
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imparzialmente ponendo sott' occhio de 9 lettori i 
fatti compiuti in quelle linee terminate e già io 
attività le quali presentassero migliori ragioni 
analogiche con quelle di cui tratteremo, era nostra 
idea ricercare e trattare da quei fatti compiuti 
la sintesi atta a stabilire le teoriche più conve- 
nienti onde la rete completa delle vie ferrate 
pontificie si ordinasse, si tracciasse, fosse ammi- 
nistrata, tutelata, cautelata, compiuta ed esercitata 
ne 9 modi i meglio idonei a contribuire alle utilità 
morali e materiali degli abitatori del nostro Stato, 

de' trasporti , le riparazioni alla strada,, alle fabbriche 
ed al materiale, la direzione amministrativa e del per- 
sonale, il pagamento degli agenti, le compre del fos- 
sile od altro occorribile alla locomozione, la sorve- 
glianza, e T eseguimento delle discipline di sicurezza, 
di polizia } di finanze ; tutto ciò in fine che ha rap- 
porto all' attivazione di una lìnea o tronco di strada 
ferrata. Alcuni italiani credettero adottare per espri- 
mere simile idea la parola esplotazione , altri condur 
zione, altri esercizio. Per ovviare a qualunque que- 
stione di terminologia, stimando che il più necessario 
sia di farci intendere dai più , noi credemmo unifor- 
marci al parere del conte Petitti, scrivendo esercizio , 
esercitare com' egli usa ; e , com* egli fece, preghere- 
mo noi pure i cortesi lettori « ad avvertire che se ci 
serviremo d* alcuna denominazione meno italiana forse, 
vi fummo risolti dal pensiero di adottare i termini 
d' uso più comune nella soggetta materia ». (Petitti, 
Delle strade ferrate italiane ec., Capo-Lago , , 
pag. 4*. ) 
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ad adempiere le speranze comuni, a sostenere il 
decoro del paese che abitiamo. 

Ma due avvenimenti recentissimi ci persuasero 
a cangiare il nostro piano ed a variare V ordine 
metodico prestabilito. 

1. ° La concessione accordata dalla autorità su- 
prema agli studii ed all' eseguimento delle vie 
ferrate pontificie. 

2. ° La pubblicazione dell 9 opera del sig. Ilarione 
PetittiJ, Delle strade ferrate italiane e del miglior 
ordinamento di esse. 

La prima, facendo essere un fatto ciò che fin 
qui non era stato che un 9 idea , un desiderio , ci 
rese edotti che P interesse predominante dovea 
stabilirsi nel conoscere e nel ragionare sovra tutto 
ciò che avesse un diretto rapporto a quel fatto, 
onde apprezzarlo al suo vero valore, anziché 
tenerci alle teoriche generali. E P interesse pre- 
dominante essendo in pubblica economia oppor- 
tunità, addiveniva un impellente motivo per noi, 
discepoli di Romagnosi, di antimetterla a qua- 
lunque preconcetto. 

La seconda , specificandoci i piani o progetti 
già formati per la costruzione di alcune linee di 
strade ferrate pontificie, ci ha dato i punti di 
partenza donde procedere, e le basi sovra cui 
poggiarci, onde compiere le variazioni del no- 
stro piano. 

Egli è perciò che ( colla speranza d 9 aggradir 
meglio ai lettori) seguendo P assioma algebrico, 
che è pure una via logica, di procedere dal co- 
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goito ali 9 incognito , abbandonando antecedente- 
mente le regioni delle teorie , trarremo dalla 
pubblicazione succitata tutto che ha riferimento 
ai progetti delle nostre strade, e vi aggiungeremo 
quanto sarà il risultamelo de' nostri studii e del- 
le nostre pratiche locali. Così i lettori saranno 
posti in istato di formarsi un criterio sur i diversi 
sistemi di ordinamento, aggiudicazione , esercizio 
delle vie a guide di ferro, e di rinvenire quelli 
che meglio si affaranno allo Stato pontifìcio, ab- 
benchè eglino non rinverranno nel nostro lavoro 
le massime dottrinali economico-amministrative se 
non che spicciolatamente, e se non che quando 
collimeranno col tèma in discussione immediata. 

La pubblicazione del sig. Petitti è un' opera 
classica, a laudar la quale noi vorremmo pur 
trovar termini e frasi convenienti; e che direm- 
mo dover essere il nostro Manuale delle strade 
ferrate, se questo titolo non si fosse vituperato 
da alcuni opuscoli usciti alla luce in Toscana, e 
se la sua mole non servisse forse ad impedire 
che P uso ne addivenga comune. Facciamo però 
caldissimi e sincérissimi voti onde il libro del 
Petitti sia al meglio possibile sparso , letto e ri- 
letto , avvegnaché non solo molto da apprendere 
vi troveranno coloro che tengono a cuore il mi- 
gliore ordinamento e la più sollecita esecuzione 
delle nostre strade, e coloro che in esse avranno 
interessi predominanti, ma perchè non avvi dot- 
trina politica, amministrativa, economica, com- 
merciale che non veggasi assai bene studiata e 
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magistralmente trattata , e ( ciò che più monta ) 
non sonvi leali intenzioni, disinteressate, inteme- 
rate e coraggiose opinioni che apertamente non 
si professino in un libro, del quale, nella febbre 
mercantile che ammorba e contamina Europa 
( dicasi francamente ad onore della patria comu- 
ne ) culla forse soltanto esser poteva P Italia. 

Dopo un simile encomio , è facile che i lettori 
preveggano dover esser ben poche e di scarso 
valore le nostre controversie col Petitti. Ne espor- 
remo alcune però; avvegnaché sia impossibile, 
a meno di dar bando alla propria ragione , che 
le menti degli uomini si accordino perfettamente 
sovra tutti i punti. Oltracciò, diremo pure essere 
impossibile ad un coscienzioso scrittore, quale ci 
vantiamo di essere , P ottenebrare quella eh' egli 
stima verità, quando, come negli argomenti che 
discuteremo con lui, P ottenebrarla esser potrebbe 
sorgente di danni per P onore e gP interessi del 
paese nostro; mentrechè, per lo contrario, a 
sostenere quelP onore e quegli interessi concor- 
dano perfettamente la sua volontà ed il suo do- 
vere, ed anzi lo preoccupano di guisa che è sua 
sola mente la ricerca del come eglino salir pos- 
sano alla maggior potenza possibile. 

Riguardo al Progetto di una via ferrata da 
Ancona al confine modonese, il sig. Petitti, a 
pag. 312 dell' opera sullodata, così si esprime 
nel Capitolo Vili , il cui titolo è : 
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« Ordinamenti ideati di società peW apertura 
divisata e da divisare di strade ferrate 
negli Stati pontifici ». 

« Gli Stati pontifici , posti nell' Italia centrale, 
sono in condizione molto favorevole per aver li- 
nee di strade ferrate, le quali sarebbero, non 
solo inleressanti e fondatamente presunte utili nel 
rispetto del commercio interno ; ma offerirebbero 
ancora al commercio estero tali vantaggi da ren- 
dere quelle linee, ove siano bene coordinate, 
d 9 una grande importanza , non che italiana , 
europea ». 

« Sebbene nessun documento officiale e legis- 
lativo, come in parecchi altri Stati d' Italia, ci 
possa finora autorizzare ad allegare già inteso un 
ordinamento di vie ferrate pontificie a regolare 
sistema ridotto; tuttavia, lavori coscienziosi ed 
illuminati , fatti con singolare perizia , si nel ri- 
spetto tecnico, che in quello economico; — pro- 
poste savie quanto prudenti, perchè non fondate 
sopra illusioni leggermente concepite; — domande 
appoggiate a precedenti mature indagini, secon- 
date dal concorso di notevoli personaggi, come 
dal patrocinio d' uomini di Stato godenti di me- 
ritato credito: sono argomento bastevole a farci 
presumere che gli Stati pontifici essi pure pren- 
deranno attiva e principal parte all' ordinamento 
ben inleso della rete delle strade ferrate italiane ». 

« L- impulso ad illuminati e savi concetti ven- 
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ne al proposito , dalla dotta Bologna ; da quella 
città, la quale fino dall'epoca prima del rinasci- 
mento de 9 lumi in Europa tanto nelle scienze che 
nelle lettere e nelle arti belle, sempre ha mo- 
strato una singolare intuizione a curare ogni 
ramo del progresso civile ». 

« Sollevatisi a considerazioni di grave momento, 
non ristrette entro ai confini d' un gretto muni- 
cipalismo, ma spinte persino oltre la cerchia de 9 
limiti naturali, non che dello Stato pontificio, 
delia Penisola intera, uomini di largo, avveduto 
e generoso proposito seppero scorgere che nel- 
F attuale rivoluzione dei traffici del mondo , Bo- 
logna e le provincie che la circondano poteano 
pretendere a singolari vantaggi; — che cotesti 
vantaggi erano loro attribuiti dalla favorevole 
condizione de 9 luoghi ; — che se avessero trascu- 
rato di assicurarseli, avrebbero corso gravi pe- 
ricoli di decadenza , da cui per ogni verso con- 
veniva premunirsi ». 

« Cotesto idee fondamentali mossero, fino dal 
1.° agosto 1844, a risolvere il capitano Canzoni 
e P ingegnere Scarabelli a pubblicare , incorag- 
giati dagli stimoli d' alcuni distinti loro amici , 
un programma, col quale invitavano i più distinti 
cittadini di Bologna a riunirsi onde pensare al- 
l' ordinamento di strade ferrate nelle province 
dello Stato pontificio dette delle Legazioni ( Bolo- 
gna , Ravenna , Forlì , Urbino , con Pesaro ed 
Ancona, oltre alla ferrarese) ». 

« Le speranze dei proponenti non furono deluse. 
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Nel successivo me9e di settembre un primo nucleo 
d' illuminati cittadini bolognesi d' ogni ceto for- 
mavasi onde assumere la cura della proposta 
impresa, quanto agli incumbenti da farsi per ot- 
tenere le superiori annueaze necessarie, lascian- 
do ai progettanti il solo pensiero di studiare il 
progetto nel rispetto tecnico ». 

« I promotori della bella impresa meritano che 
siano qui registrati i nomi loro. 
Signori marchese commendatore Camillo Pizzar- 
di, presidente della sezione fondatrice. 
Marchese Annibale Banzi. 
Cavaliere Gioacchino Rossini. 
Cavaliere professore Gian Battista Ma- 

gistrini. 
Marchese Luigi Pizzardi. 
Avvocato Vincenzo Piana. 
Angelo Ferlini, segretario della commis- 
sione e membro della sezione tecnica. 
Ingegnere ispettore Pietro Pancaldi pre- 
sidente della commissione. 
Professore ingegnere Filippo Antolini. 
Ingegnere Luigi Pancaldi. 
Capitano Giacomo Antonio Ganzoni. 
Ingegnere Carlo Scarabelli ». 
« Tutti dodici caratanti e primi fondatori del- 
l' impresa ; i due ultimi autori del progetto di 
massima, come si dirà nel seguito », 

« V eminentissimo cardinale Yanicelli Casoni , 
legalo pontifìcio a Bologna , convintosi dell' im- 
mensa utilità del divisamente , concedeva tutto 
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l'illuminato concorso^della sua proiezione; onde- 
chè, incoraggiati da quel primo successo, i pre- 
detti signori fondatori dell' impresa , per opera 
e cura dei signori Ganzoni e Scarabelli , sorretti 
anche dai consigli e direzione dell' ingegnere 
ispettore Pietro Pancaldi , come aiutati dal pro- 
fessore architetto Filippo Antolini ed ingegnere 
Luigi Pancaldi, tosto s' accinsero a far compilare 
il progetto di massima d' una strada che dal con- 
fine estense per Bologna e P Emilia conduce ad 
Ancona , scalo principale delio Stato pontifìcio 
sul!' Adriatico ». 



« Ora ne resta pel nostro assunto a trattare 
della sposizione del progetto di massima surrife- 
rito. Cotesta sposizione ci riesce assai facile, 
colla scorta d' informazioni che abbiamo avute 
da persone cui occorse di vedere e procurarci 
per copia, passando a Bologna, un interessantis- 
simo privato manoscritto intitolato: Vedute che 
servirono di base ai proponenti delle strade ferrate 
pontificie trans-appennine ; in cui si contengono 
curiosi ed interessanti particolari concernenti il 
detto progetto; dai quali particolari vennero da 
noi desunti i punti più essenziali, che molto ci 
servirono in questa parte del nostro lavoro ». 

Gli autori del progetto dimostrano poscia la 
convenienza di questa linea per attirare a sè il 
transito del commercio orientale atteso la valuta- 
bile brevità delle distanze clT essa presenta , a 
raffronto di altre linee, per giungere da Alessan- 
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dria d' Egitto a Londra. 11 sig. Petitti aggiunge 

poscia : 

« Da questi calcoli assai evidenti gli autori del 
progetto bolognese deducono manifestarsi tenden- 
ze nemiche nei divisamenti altrui, confrontati con 
quello da essi proposto, che si vorrebbe impedi- 
re , specialmente dai Lombardo-Veneti, poiché gli 
Stati sardi, ove non trascurassero il congiungi- 
mento da Alessandria a Piacenza per Voghera e 
Broni, avrebbero anzi interessi conformi ». 

« Reputano poi indifferente lo Stato parmense 
a ricevere il transito da Milano, o dirittamente 
per Voghera e Broni suddetti ». 

« Suppongono tendere Livorno a preferire re- 
lazioni con Milano per Pontremoli e Parma , a 
quelle con Milano pure per Pistoia e Bologna ». 

« Ne conchiudono doversi attivamente pensare 
a difendersi da concorrenze siffatte, mercè della 
proposta via, della quale reputano cosi dimostra- 
ta la massima importanza ed utilità ». 

« Doversi, non facendolo, temere una segre- 
gazione dal gran traffico europeo, la quale la- 
scerebbe senza utile impiego i capitali che sono 
in paese ; senza lavoro molti braccianti , cui la 
divisata impresa ne assicurerebbe in maggiore 
copia; senza profìcua occupazione non pochi in- 
dividui della|classe media , cui la nuova strada 
procurerebbe uffici diversi ; mentre la numerosa 
classe degli agricoltori ne avrebbe un più celere 
ed economico trasporto delle raccolte derrate, 
lai che se ne agevolerebbe lo spaccio miglioran- 
done il valore ». 
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« Osservano invece: Ancona , il cui presente 
slato <P importanza commerciale può dirsi tra gli 
scali italiani secondario, dovere colla proposta 
impresa salire a grande importanza per modo da 
potersi annoverare fra non molto tra i primi del- 
l' Adriatico ». 

« Bologna essere chiamata a divenire uno de 9 
primi punti del traffico interno dell 9 Italia centrale, 
per le molte diramazioni che da essa partendo 
servirebbero alle diverse relazioni del traffico sì 
generale, che speciale ». 

« Ferrara, ora caduta in basso stato, poter 
risorgere del tutto , divenire scalo importante 
della navigazione italiana, e punto essenziale 
tT una linea di congiungimento tra le sue princi- 
pali vie ferrate della Penisola , ove si adottino 
per essa gli spedienti, che esporrem fra non mol- 
to, pur divisati ». 

« Le molte città intermedie dell' Emilia, tra 
Bologna ed Ancona, tutte trovarsi così avvicina- 
te, rese più attive nelle rispettive relazioni loro, 
con immenso profitto d' ogni industria, e col be- 
neficio ancora d' una più mite convivenza civile ». 
"i « Cotesti presunti effetti della proposta impresa 
ci conducono ad alcune riflessioni concernenti ai 
medesimi ». 

« Non può negarsi il vantaggio della proposta 
linea rispetto al commercio coli' Oriente , a qua- 
lunque altra perciò da preferirsi , eccettuata sol- 
tanto quella già indicata spinta insino ad Otranto ». 

« Non possono del pari negarsi i benèfici ef- 
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fetti che per essa linea proposta tornerebbero 
alle città per le quali passerebbe ». -1 . < 

« Non sì può neanche negare che, assicurato, 
come sarebbe probabile, il passo per V Italia al- 
l' Oriente in altre direzioni, quelle province degli 
Stati pontificii verrebbero a patirne una dannosa 
segregazione, la quale le avvierebbe a certa 

decadenza », • ' >• 1 

* « Interamente concordi siamo pertanto , come 
vedesi, cogli autori del progetto in quanto agli 
effetti utili o dannosi dell' assumere o no la pro- 
posta impresa ». 

« Se non che dobbiamo dichiarare, in coerenza 
alle cose prima da noi dette , che non vediamo 
l' unico motivo a risolversi al proposto assunto 
nella denunciata emulativa concorrenza dèlie sup- 
poste nemiche tendenze d'altri scali italiani ». . 

« Se pur troppo debbonsi lamentare le idee di 
gare municipali, soventi volte adesso ancora, 
come sempre, causa di grave danno tra noi, non 
è a dedurne eh' abbiansi quelle a combattere eoa 
idee consimili , e col pensiero di procurarsi un 
utile coli' altrui danno ». 

« No, non cesseremo dai predicarlo; i varii 
scali italiani , così come sono disposti, quando 
senza provvedimenti coattivi lascinsi alle naturali 
tendenze loro , conserveranno ciascuno i traffici 
veramente necessari ed utili ad essi, perdendo 
soltanto quelli superflui e men profìcui ; ed a- 
vranno ognuno quegli elementi di prosperità soli- 
da e durevole, che la rispettiva condizione debbo 
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ad essi assicurare nel moto universale del com- 
mercio ». 

. « Noi non possiamo ammettere, uno scalo non 
poter lucrare che a danno dell' altro, e che oc- 
corra Io stimolo d' argomenti fondati sur un gretto 
ed egoistico municipalismo per risolvere Punoo 
V altro luogo a difendersi da temuti danni, a cu- 
rare il conseguimento di sperati vantaggi ». 

« Tutti gli scali italiani, pertanto, lo ripetiamo, 
possono con una giusta ripartitone delle rispet- 
tive più naturali relazioni di traffico , curare 
quo' vantaggi di reciproco scambio che fondano 
il buon commercio sull' utile comune, senza che 
occorra a miglioramento della propria condizione 
il fondar questa sul danno altrui , specialmente 
su quello de' fratelli della Penisola ». 

« Condanniamo adunque cotesti pensieri emu- 
lativi; ammettiamo i fatti suggeriti], ma da altro 
più retto fine dettati; da quel pensiero che tutti 
figli d' una madre comune considerandoci, tutti ci 
vuole cospiranti ad uguale lecito scopo in ogni 
ramo dell' umana operosità, sicché ne torni il 
vantaggio comune della prosperità universale del- 
la intera Penisola ». 

« Dato sfogo anche per questo rispetto all' trita 
fondamentale, che regge V intero nostro, quan- 
tunque povero, lavoro, esporremo ancora le con- 
siderazioni prevalenti che han diretto il divisa- 
mente) tecnico ». (Petitti ec. pag. 312-23.) 

Prima di procedere a spiegare il divisamento 
tecnico , proviamo il bisogno di esternare V in- 
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timo nostro convincimento sulla bontà , siili' ec- 
cellenza de' sentimenti espressi dall' A. riguardo 
a quanto egli chiama idea fondamentale che aver 
deve prevalenza nella costruzione delle strade 
italiane. Sì , pienamente concordiamo con esso lui 
sulla grande importanza che la linea progettata 
acquisterà per P avviamento preso dai commercio 
orientale verso le antiche sue vie , e sulla posi- 
zione invidiabile dello scalo d' Ancona, e non 
potremmo disconvenirne senza abiurare alle o- 
pinioni di cui femmo pubblica mostra sino dal 
1843 (1). Sì, debbonsi encomii e sentimenti di 

(i) Non a fine di miserabili gare municipali, ma 
per esprimere ciò che stimammo pura e schietta verità, 

per noi si diceva : « Ma se le merci giungendo 

nel porto d' Ancona , ivi non trovassero quei balzelli 
di fanale, di ancoraggio, di tonnellaggio, di pilotag- 
gio, ec. ec; quelle esorbitanti condizioni di nazionalità 
de' marinai , e quei dazii equivalenti a proibizioni , 
ma sibbene tenui tariffe ed ogni facilitazione compa- 
tibile colle illuminate misure sanitarie per il pronto 
discarico., e quindi rinvenissero una strada ferrata 
che percorresse F Italia per gli Stati pontificio , mo- 
donese , parmigiano e sardo , e si congiungesse poi a 
quella del Delfinato o a quella Ginevrina per la Sa- 
voja , qual gran parte di commercio di transito e di 
commissione Ancona non toglierebbe a Trieste (*) ? 

(*) Non trattava*! in allora come in adesso sì tratta, anzi si eseguisce, 
di una via ferrata che, riunendosi alle strade ferrate piemontesi, tra il san 
Gottardo e il s . Bernardino , attraverserà la Svizzera , per congiungersi al 
lago di Costanza. L' argomento prende una forza incommensurabile da que- 
sto fatto. 
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gratitudine a qae' solerti , perspicaci e perseve- 
ranti bolognesi che idearono, formarono e divul- 
garono quel progetto : e riputiamo somma ventura 
il poter notare alcuni fra essi nel novero de' no- 
stri carissimi amici. Sì, facendo i più fervidi voti 
per F immediata esecuzione del loro progetto nel 
suo concepimento generale, non possiamo a meno 
però di rimpiangere col Petitti, dacché nelP espo- 
sizione de 9 motivi siasi potuto notare pensieri 
emulativi, e travedere uno spirito di rivalità; 
essendo pienamente pur noi convinti eh' avvi som- 
mo danno anche in questa materia nel non con- 

• 

Venendo dal Levante, sia da Bairut, sia da Alessan- 
dria, sia da Costantinopoli o dalla Grecia onde rag- 
giungere T occidente europeo per lo scalo di Ancona 
anziché per quello di Trieste, il commercio vi trove- 
rebbe il risparmio di molte leghe di via marittima , 
la quale è sempre incerta ; i passeggieri e le corri- 
spondenze d* oriente avrebbero da percorrere la via 
più corta e più sicura , e non avvi dubbio su cho 
questa non isceglieasero , le necessità del commercio 
essendo V economia e la sicurezza , le necessità de' 
passeggieri e delle corrispondenze stando nella certezza 
e nella brevità dei transiti. Il commercio , i passeg- 
gieri, le corrispondenze non curansi che dei loro in- 
teressi, non attendono che ai comodi loro. — Noi 
ragioniamo sempre nelP ipotesi della attivazione delle 
strade ferrate, perocché chi vuole lo scopo deve vo- 
lerne i mezzi ec. ec, ( V. Cenni sul progetto di una 
Lega doganale italiana ec. Annali Univ. di Statistica, 
Set. 1843 , pag. aoo , Milano. ) 

3 



Digitized by Google 



34 

siderarci tatti come figli di una madre comune, 
e che il miglioramento delle nostre condizioni 
può benissimo ottenersi senza fondarlo sul dan- 
no altrui > e specialmente su quello de* nostri 
fratelli. 
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ARTICOLO II. 

■ 

r • 

. Divisamente» tecnico del progetto bolognese 

• •*«.* ...» 

Le considerazioni che hanno diretto il divi- 
samento tecnico del progetto bolognese sono, se- 
condo il sig. Petitti , le seguenti : 

« Nel gettare uno sguardo alla linea che me- 
glio conviene scegliere pel collocamento delle 
ruotaie ferrate dal confine estense ad Ancona, 
evidente scorgesi la preferenza meritata, a poche 
altre vie ferrate conceduta, di quella che riunisce 
11 vantaggio singolare di poter conservare senza 
sensibile variazione la direzione dell' attuale gran 
via Emilia, perchè quasi perfettamente rettilinea; 
perchè intersecata dal maggior numero di città e 
bórghi ragguardevoli; perchè formata sulle falde 
delle colline, ove il terreno, senza essere sover- 
chiamente ondeggiato, è di natura più solida di 
quella delle parti basse della pianura, e presenta 
minori bisogni di terrapieni delle località interse- 
cate da frequenti torrenti, aventi arginature di 
considerevole altezza , e meno vi è a temere il 
pericolo delle inondazioni ». 

« Che se tutte queste e molte altre ragioni 
furon causa che su questa linea si andassero 
formando ne 9 passati secoli tanti e così conside- 
revoli centri <T abitazioni , nel conservare una 
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direzione di poco scostata dalla via Emilia , con- 
servansi al paese gli antichi vantaggi, compren- 
dendo nel proposto sistema tutti quegli importan- 
tissimi centri ed emporii commerciali, rispettando 
le preesistenti relazioni , nè distruggendo così 
alcun capitale per crearne de* nuovi altrove; 
com' è appunto avvenuto nelle contrade, dove le 
strade ferrate nuove sorsero a concorrere con la 
diversa direzione ad esse data contro gli antichi 
centri commerciali ». 

« Per tal guisa sciolto il problema della linea 
da prescegliersi, io modo cosi evidentemente op- 
portuno e consentaneo ai bisogni ed ai voti del- 
l' universale, sono anticipatamente eliminatele 
molte querele che d' ordinario altrimepti nascono 
per interessi lesi ; e viepiù è troncato 1' àdito a 
qualsiasi gara municipale tra luogo e luogo avido 
di nuovi utili, o sospettoso di temuti danni , onde 
derivan maggiore quiete civile, e minori occasioni 
di molestie , talvolta anche odiose ai governi ». 

« Egli è da tutte queste considerazioni diretto, 
che il progetto della nuova strada costeggia a 
poca distanza le vie Flaminia ed Emilia, conser- 
vando, per la pochissima variazione della dire- 
zione, la lunghezza lineare dell' attuale strada 
postale; on<T è che la lunghezza suddetta può 
valutarsi a kilometri 227, di cui tra Bologna ed 

Ancona circa kilometri 20O 

e tra Bologna ed il confine'estense a circa „ - 27 

« Tra i lavori sul terreno la parte la più im- 
portante è da attribuirsi alla costruzione dei ponti, 



Digltized by Google 



3? 

i quali, esdendo frequenti ed in parte di non 
piccola estensione , richiederanno un considera- 
tole capitale per far fronte alla relativa spesa ». 

« Ancora; vuoisi ritenere probabilmente per 
grave assai la spesa dell' espropriazione de' ter- 
reni da occuparsi; conciossiachè non tanto per 
quantità, che per la massima produzione agricola 
che fruttano, sostengasi ad ingente valore ». 

« Riservata ai più speciali studi, da eseguirsi 
sul terreno air atto dell' esecuzione del progetto 
particolareggiato, una più precisa estimazione di 
questi due oggetti di spesa, e di quegli altri tutti 
che si riferiscono alla costruzione del piano stra- 
dale; il progetto di massima ideato dai signori 
Ganzoni e Scarabelli, pone a base del suo calcolo 
preventivo un costo che i proponenti non presu- 
mono poter superare nelP atto pratico i seguenti 
cómputi in scudi romani ». 

« Per espropriazione de' terreni, in 
genere, su tutta la linea scudi romani 726,400 
Movimento di terra e ghiaia . . „ 394,980 

Ponti e muramenti 681*000 

Attraversamento ed intersecazioni di 
strade • . „ 113,500 

Quindi presumasi il costo del piano 
stradale scudi romani 1,918,880 

Aggiungansi per gli oggetti di un 
costo meno ipotetico , perchè meglio 
noti,, le seguenti spese: 

t ■ - - 

Somma da riportarsi se. rom. 1,915,880 
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Riporto scudi romani 1,915,880 
. Per armatura di ferro e di legno 

posto in opera ........ 1,589,000 

Stazioni con rispettivo corredo . » 400,000 

Veicoli di trasporto „ 420,000 

Spese generali, cioè, spe- 
se di progetta- 
zione scudi rom, 100,000 
„ d' amministrazio- . 
ne, perdite, in- 
teressi, ec. . „ 150,000 

„ diverse a calcolo • . . „ 425,120 

Totale capitale reputato occorrente 
dai progettanti in . . scudi romani 5,000,000 

c Giusta r opinione de 9 progettanti suddetti una 
tal somma di cinque milioni di scudi romani , 
confrontata a' costi effettivi di quelli d' altre strade 
ferrate già state eseguite in località le quali han- 
no molta analogia con quella proposta, fatte ad 
un solo binario di ruotale, e che poterono ser- 
virsi di ferro d' estera produzione esente di dazio 
d' importazione , sembra più che sufficiente al- 
l' uopo : oqdechè presumesi che non sia accusa- 
bile il detto progetto di troppo tenue valuta- 
zione ». 

« Noi confessiamo di non dividere interamente 
cotesta fiducia. Perocché crediamo in primo luogo 
una strada chiamata, come cotesta, ad un gran- 
dissimo avviamento non potersi sottrarre, per 
ragione di sicurezza, ad avere due binari di 
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ruotate , e doversi provvedere d' un materiale 
locomotore e di carriaggio di ben maggiore va- 
lore di quello calcolato ». 

c D' altronde 227 kilometri, secondo la valuta- 
zione più comune di lire 300,000 il kilometro, 
importano la spesa di lire italiane 68,000,000 , 
mentre quella calcolata non è che di sole lire 
italiane 25,150,000. Ci sembra pertanto soverchia- 
mente tenue la calcolata minore spesa, ridotta ad 
anche meno della metà del detto costo medio 
denunciato ». 

. « Nò crediamo, ripetesi ancora, potere le strade 
ferrate italiane per avventura costar meno di 
quelle belgiche e francesi, le quali più avvicina- 
no, quando non P oltrepassano il detto costo 
medio. Imperocché, se vi sarà qualche risparmio 
sur alcun articolo di spesa , molti altri saranno 
per certo più cari assai. Laonde noi pensiamo 
che, se la società bolognese non vuole esporsi 
ad insufficienza di mezzi raccolti , debbe pen- 
sare > ordinandosi, ad accrescere le sue valuta- 
zioni ». 

« Premesse queste avvertenze , ci resta ad 
esporre quali calcoli presuntivi facciansi sul pro- 
dotto sperabile dalla progettata via ». 

« A parere de' progettanti si crede che li mezzi 
produttivi di essa siano tali, che reggere potran- 
no non solo con favorevol presunzione relativa- 
mente al compenso d' interessi ed ammortizza- 
zioni del capitale sopra calcolato di scudi romani 
5,000,000, ma che di più potranno fruttare un 
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giusto 'premio a coloro che vorranno investirai 
propri capitali in siffatta impresa ». 

« Per comprovare una tale asserzione gli autori 
del progetto enumerano alcuni dati sui quali fon- 
dano la presunzione loro ». 

«c Non può nascere 9 dicono, dubbio alcuno 
sopra le grandi prerogative di cotesta linea di 
strada ferrata, poiché essa riunisce dieci delle 
più popolate e ricche città, le quali da una parte 
si sono già aperte buone strade ordinarie alla 
vòlta di Toscana, e dall' altra hanno delle spedite 
comunicazioni coi porti-canali dell' Adriatico posti 
fra Goro ed Ancona, il di cui porto , per le cure 
del governo pontifìcio è risorto in gran parte 
dallo squallore in che le vicende del governo 
medesimo lo avevano ridotto ». 

<c Non v* ha quindi argomento a temere che 
le comunicazioni interne fatte più frequenti e più 
rapide per la strada ferrata in corrispondenza 
delle suddette strade ordinarie, non siano per 
riuscire di sommo vantaggio a Bologna, ad An- 
cona ed alle altre città, castelli e grossi borghi ; 
i quali , situati lungo la via Flaminia ed Emilia , 
offrono un mezzo di trasporto rapido, comodo 
ed economico ad una popolazione valutata dal 
censimento al ninnerò di 1,072,221 abitanti, spar- 
si nelle cinque province pontificie, che sarebbero 
intersecate da Ponente a Levante dalla nuova 
strada ferrata proposta ». 

« Quand' anche poi si volesse ristringere il cal- 
colo ad una sola zona di tre kilometri ragguagliati 
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di paese limitrofo alla due parti della strada , si 
avrà sempre eh' essa potrà servire direttamente 
ad una popolazione di 430,000 abitanti ; popola- 
zione la quale corrisponde ad abitanti n.° 315 per 
ogni kilometro quadrato : numero questo che può 
dirsi uguale, se pure non oltrepassa, tutte le al- 
tre contrade le più popolate e le più floride, a- 
v e riti strade ferrate che le intersecano ». 

« Nè basta ancora; mentre può tenersi per 
fermo che, oltre al vantaggio circoscritto dai li- 
miti sopra indicati , la proposta linea avrà tra i 
confini estensi ed Ancona un avvenire molto pro- 
ficuo, specialmente quando verrà estesa alle più 
lontane relazioni italiane ed europee prima indi- 
cate, mercè di altre linee di vie ferrate corri- 
spondenti ». 

« Volendosi tuttavia per ora i proponenti ri- 
stringere a calcoli per loro avviso molto esigui, 
onde scansare qualunque taccia d'esagerazione, 
badando allo stato presente soltanto, e non al 
futuro presunto, e contenendosi, come dicono, 
nel positivo, anziché trascorrere all' ipotetico: 
presentano qual frutto de 9 studi loro i dati prin- 
cipali che seguono, sui quali dati fondarono le 
proprie presunzioni ». 

« Quantunque i presenti futuri destini della 
proposta via si possano credere assai prosperi , 
ed a quelli di niuu 9 altra inferiori; e quantun- 
que, stando alle basi calcolate, per esempio, 
da professori chiarissimi per la via lombardo- 
veneta, si avesse motivo a calcolare la popolazio- 
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ne avviata per la strada in discorso a n.° 848,258 
percorrente l' intera linea : tuttavia , modificando ' 
in termini assai più temperati cotesto adeguato, 
si ristringono gli autori a calcolare la detta po- 
polazione a 300,000 passeggeri annui percorrenti 
r intera linea, ed a 30,000 tonnellate di merci ed 
altri oggetti trasportati sur essa strada ». j m 

« Ora col prezzo medio di scudi romani 2. 40 
per i primi, e di scudi romani 6. 40 per le se- 
conde , che è quanto a dire : per ogni individua 
scudi romani—. M,-f-$ per ogni tonnellata scudi 
romani — . 04, per ogni miglio romano percorso; 
questi due principali rami cP entrata fornirebbero 
T annua somma di scudi romani 912,000. Nè sarà 
meno probabile che di fronte a questo introita 
le spese ascendano a scudi romani 362,000, per 
cui il netto prodotto riparabile sopra P accennato 
fondo di scudi romani 5,000,000 offrirebbe una 
rimanenza attiva di scudi romani 560,000, equi- 
valenti all' li per dei capitale ». •<§ 

«c A questi computi de' progettisti noi crediamo, 
in tesi generale, potersi opporre qualche eccezio- 
ne, che pregheremo i chiarissimi proponenti, non 
che i fondatori della società, di seriamente me- 
ditare insieme a quelle già fatte sul costo primitivo 
presunto dell' ideata via ». 

« Noi crediamo alla futura massima prosperità 
di codesta strada, quando però soltanto gV ideati 
probabili suoi protendimenti nella superiore Italia 
saranno attuati. Finché ciò segua , la strada me- 
desima sarà, a nostro parere, d' ordine secondario; 
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ed i prodotti d' essa, sebbene ragguardevoli e 
sufficienti, noi lo speriamo, a porgere frutto a- 
deguato del capitale per essa speso : tuttavia 
pensiamo abbia codesto frutto a resultare molto 
inferiore a quello, per nostro avviso, troppo lar- 
gamente presunto dell' 11 per -f-, avuto riguardo 
al maggior costo primitivo suddetto ». 

« Se per alcuno de' capi di spesa ammettiamo 
potervi essere, non solo eguale, minore dispendio, 
per quelli essenziali esso debb' essere di gran 
lunga maggiore ». 

« 11 costo primitivo delle macchine fatte venir 
di lontano, anche senza pagamento di dazio, 
non solo sarà maggiore, ma il continuo inces- 
sante ristauro di esse dovrà necessariamente es- 
sere ben più costoso , sia che facciasi , com' è 
più probabile, da artefici esteri, i quali fatti ap- 
positamente venire costeranno più cari assai ; sia 
che si facessero quelli, a scarso numero di pochi 
capi ridotti, supplire da operai del paese, i quali 
meno pratici, anche meno pagati individualmente, 
per lavoro meno efficace resulteranno perciò più 
costosi ». 

« L' uso delle dette macchine , sul principio 
men noto agli agenti del paese, dovrà essere 
maggiore; e perciò più grande avrà ad essere 
la spesa del ristauro di esse ». 

« Ma ciò in cui si può affermare che sarà 
notevole assai il maggiore dispendio, sarà il com- 
bustibile, che si ha a tenuissimo prezzo nell' In- 
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ghilterra, in Francia, in Lamagna, e specialmente 
nel Belgio, dorè le cave del carbon fossile sono 
per lo più a pochi passi dalla strada, ed escavate 
per antichissima pratica con tanta economia, da 
essere quel combustibile a prezzo affatto minimo. 
Ora in Italia , dove assolutamente manca il com- 
bustibile preallegato, né il caro prezzo della le- 
gna concede di supplirlo con essa, sarebbe grave 
errore supporre che la spesa d' esso, fatto, com' è 
forza , condurre da grandissime distanze, non ri. 
sultasse sempre più grave assai ». '*aq 
« Cotesto eccedente di spesa noi crediamo, col 
maggio^ costo della manutenzione dei veicoli , 
non solo compensare abbondantemente ogài altra 
spesa minore di personale ( supposti anche ridotti 
al minimo gli agenti e ministri esteri assoldati 
per V esercizio ) ; ma dover essere per tal modo 
superiore da far sì éxè il totale dispendio ecceda 
la proporzione risultante dai rendiconti delie stra- 
de già attuate altrove ». ■* 
« Malgrado cotesti riflessi, che ci conducono a 
doversi notevolmente ristringere la ragione del- 
l' il per sperata ne' presunti prodotti, noi 
crediamo tuttavia che, anche grandemente ridot- 
ta , codesta ragione rimarrà però tale ancora da 
offerir forse un adeguato sufficiente compenso. 
E quando ne' primi anni dell' assunto questo non 
fosse bastevole, siccome siamo persuasi che F 
stensione del sistema ad una linea italiana non 
solo, ma europea, dovrà nel seguito poi rendere 
T impresa profittevolissima : così crediamo per tal 
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modo ali 9 utilità di essa che pensiamo non dovreb- 
be esserle denegato il soccorso d' un intervento 
governativo, mercè del preferito concorso della 
garanzia d' un interesse minimo , sufficiente ad 
allettare i capitali ». 

« Considerando poi la difficoltà probabile d 9 ot- 
tenere un tale concorso dall' erario centrale dello 
Stato pontificio, notoriamente in difetto d' avanzi 
da consecrare a nuove spese ; non esitiamo a 
confortare le rappresentanze municipali e pro- 
vinciali, se vi sono , di quelle province e comuni 
a spontaneamente tassarsi a tal fine della somma 
che sarebbe necessaria ali 9 uopo di supplire al 
detto interesse minimo da guarentire; convinti 
come siamo che lo stesso aumento de 9 dazi locali 
risultante dal maggiore moto delle persone, delle 
cose e degli affari abbondantemente compenserà 
il sacrifìcio ove occorra ». 
. « Le nostre osservazioni pertanto, lungi dal- 
l' essere dirette a scoraggire dall' impresa, tendono 
a confortare i generosi ed illuminati cittadini che 
l'idearono, a persistere nel concepito assunto; 
e solo ebbero per iscopo di suggerirne 1' ordina- 
mento in modo più cauto, a scanso di errori che 
potrebbero in vece, come succedette altrove, 
comprometterla , affinchè più sicuro ne sia il pieno 
buon successo ». ( L' À. p. 323 - 32. ) • 
, Ci permetteremo ora sul divisamente tecnico 
del progetto bolognese alcune riflessioni nostre 
proprie, le quali appoggeranno in massima ge- 
nerale le opinioni del Petitti, ; , 
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Ma primieramente conviene a noi ed ai lettori 
far astrazione a tatto quanto ha referenza ai di- 
versi sistemi di ordinamento delle vie ferrate, 
sur i quali molto ev vi a dire ed a discutere , ma 
sur i quali avremo largo campo a noi aperto nel 
séguito. Ora debbesi supporre che il governo ab- 
bia acconsentito di accordare all' industria privata 
la costruzione della linea progettata e l' esercizio 
di essa per un lasso di tempo determinato, ed 
approvato lo spirito e la tendenza del progetto 
bolognese rapporto alle massime contenute nello 
statuto che la società o compagnia volle imporre 
la sè stessa ed a' suoi associati. * 
il Ci conviene ancora stare alP ipotesi che il traè- 
ciamento della via, ossia il piano stradale, punto 
anch' esso da doversi assoggettare a serii studii 
ed a polemiche non ristrette quando trattisi in 
genere di cammini a guide di ferro, sia precisa- 
mente quello che si concepì dai progettanti bo- 
lognesi. 

Dobbiamo arrogere però tostamente che, stando 
alla nostra opinione, se nel primo supposto alcuni 
cangiamenti ci sembrano indispensabili ; in quanto 
al secondo stimiamo difficile che debbano succe- 
dere variazioni importanti, gli Emflii ed i Flami- 
nii essendosi già mostrati, per la massima parte 
del tracciato di questa via, ingegneri di tanto va- 
lore da non temere il paraggio cogli Stephenson, 
coi Brunel, coi Locke, coi Clarcke, coi Seguier, 
coi Flachat, coi Newman moderni. Una linea che 
collegherà tra loro una serie di belle e ricche 



Digitized by Google 



47 

città, che raccoglierà i prodotti di territori i fer- 
tilissimi e di alcune industrie fabrili e commer- 
ciali non di scarso rilievo , dev' essere di una 
pubblica indubbia utilità. La direzione generale 
che vuol seguirsi per questa linea era quindi in- 
dicata, ed era quindi inevitabile, atteso le posi- 
zioni de' grandi centri di popolazione addensata, 
e la topografia del suolo: per cui il proposto trac- 
ciamento non può incontrare nè difficoltà , nò 
controversia. D* altronde, il poter conservare, 
senza sensibile variazione, P ordinamento attuale 
della strada postale riunendo tante città, è un 
tracciamento di via ferrata il quale raggiunge il 
bello ideale che potrebbe concepirsi per una linea 
qualunque, e forse non trovasene alcuna ( dalla 
Belgica in fuori ) che, meglio della preaccennata, 
compir possa naturalmente, convenientemente ed 
economicamente quanto da esso è sperabile, è 
possibile conseguire. In fatti, rispettando le pree- 
sistenti relazioni, comprendendo nel proposto si- 
stema tutti gl' importantissimi centri ed emporii 
commerciali, nè distruggendo così alcun capitale 
per crearne de' nuovi altrove ( essenzial punto da 
considerarsi in questa questione ) , si eliminano 
anticipatamente le molte querele che d' ordinario 
altrimenti nascono per interessi lesi, e troncasi 
V adito a qualsiasi gara municipale , come P A. 
dice non solo ; ma , soddisfacendosi alle prescri- 
zioni della sana politica economia, rendesi oltre- 
modo semplice, piano e poco costoso ( in modo 
relativo ) P ordinamento della linea ; per il che si 
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ottengono le maggiori probabilità onde la costru- 
zione e T esercizio di essa riescano vantaggiosi a 
tutti gì' interessi. 

Volendo intrattenerci sopra alcuni articoli della 
spesa presunta per la linea d' Ancona al confine 
bolognese , seguendo F ordine stabilito nel pro- 
getto, siccome trattasi primieramente dell' espro- 
priazione , così non possiamo prescindere dal fare 
in precedenza alcuni riflessi generali alla sfuggita 
bensì , ma che pur serviranno se non altro a 
convalidare le nostre assertive sulle difficoltà ine- 
renti alla buona sistemazione ed alla buona ese- 
cuzione di una Yia ferrata. I 

Per molti titoli , cioè di cautele , di sicurezza , 
di finanza, di commercio internazionale ec, ma 
più di tutto per V espropriazione , esigesi senza 
meno una legislazione forte, precisa, formale» 
speditiva che definisca chiaramente tutti i diritti 
jb tutti i doveri, proteggendo energicamente i 
primi e facendo che da tutti senza disparità si 
compiano i secondi. Ognuno vede dunque essere 
questa legislazione di primaria, indispensabile 
urgenza. Ma se i tribunali saranno posti a por- 
tata di decidere giuridicamente sulla espropriar 
zìone , a tenore della legge che conferirà alle 
società private i privilegii della causa pubblica 
per occupare forzatamente i terreni di altrui pro- 
prietà e costruirvi la strada; vi sono mille altre 
quistioni di spettanza, chiameremo tecnica, delle 
vie ferrate , per le quali V azione de* tribunali 
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ordinarli non potrà essere competente (1) e sarà 
di assoluta convenienza e di necessità affidarne 
le decisioni ad un consiglio supremo delle strade 
ferrate, o ad un ispettore divisionario, o ad un 
capo risedente sul luogo , ma indipendenti affatto 
dal consiglio amministrativo. È facile V accorgersi 
però che se questi funzionarli , questi giudici 
oltre all' essere probi ed attivi non sono pur 
anche intelligenti , V azione della legislazione 
non potrà essere equa, efficace ed illuminata. 
Che quel consiglio superiore dovesse comporsi 
in gran parte ( ma non in totalità ) d' ingegneri 
macchinisti; che gP ispettori ed i sotto-ispettori 
delle linee o tronchi residenti o no nelle stazioni 
esser dovessero persone ben addentro negli studii 
delle macchine, dei ferri, de' carboni (2), molte 
ragioni potrebbonsi addurre in appoggio, ma ba- 
sterà quest' una: la perspicace ed alacre sorve- 
glianza che conviene necessariamente apportare 
in un servigio in cui trattasi nientedimeno che 
delia vita degli uomini. Per tutti questi individui 
esigesi dunque vigor di mente , onestà , ma non 
basta : voglionvi lumi ed esperienza. Ma i primi, 
nella direzione delle vie ferrate, sono indispensa- 
bilmente collegati coi secondi, non provenendo 

(i) Citeremo ad esempio il luogo da scegliersi per 
la stazione principale <T una città: la qual cosa fu 
oggetto di moltissime ed acerrime liti. 

(a) Per questo motivo, scelgonsi precipuamente 
gì* ingegneri delle miniere. 

4 
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essi che dalla pratica e dalle osservazioni della 
pratica. — Ài membri del consiglio amministrativo 
spettansi le direzioni del personale, del movimen- 
to de' viaggiatori e delle merci, degli appalti, 
degli affitti , delle vendite , delle compre , delle 
stime, la scelta degP impiegati e degli uomini di 
servigio , la quota degli slipendii ec. Oltracciò , 
viene ad essi affidata la cura di provvedere, a 
mezzo di regolamenti interni, a tutti i bisogni 
del servigio della contabilità, a cui va unito un 
giro bancario di rilevanza, sconti, interessi, ec; 
più le convenienze e P ordinamento delle sessioni. 
Ma per l'esercizio di tutti questi diritti e doveri, 
se vuoisi che P intrapresa sia menata a buon fine, 
voglionsi anticipati studi e pratiche ad hoc, in- 
stancabile solerzia, eccellente volontà, sendo pur 
d' esperienza non bastare a tali carichi uomini di 
nome e di bella fama soltanto, giacché i male- 
voli, che han sempre occhi di lince e che per 
tutto non mancano mai , possedendo per istinto 
la virtù magnetica attrattiva, li accalappiereb- 
bero ben presto. — Certamente gli uomini di no- 
me, di bella fama a noi non mancano ; di persone 
bene intenzionate possediamo gran numero, ed 
anche si trovano fra noi le persone capaci : ma 
àvvene poi il numero sufficiente? Questa è la 
questione, la gran questione: imperciocché ai dì 
nostri ( ripetiamolo pure ) non basta che la cosa 
da farsi sia ottima , giusta , ma fa <f uopo altresì 
d' uomini capaci , attivi ed energici per dirigerla 
e farla eseguire. E sopra tutto ( ciò che più im- 
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porla ) di dove scaturirà V immensa schiera che 
ci occorre di periti e conduttori macchinisti , da 
cui richiedesi scienza e pratica ben provate, di 
fochisti (1), di segnalisti, guardiani delle case-bar* 
fiere e degli eccentrici ( aiguelleurs ) , da' quali 
tutti esigesi assiduità instancabile, fermezza in- 
vincibile nelle consegne? — Nascerà essa, non v' ha 
dubbio, e prontamente: ma sul bel principio è 
impossibile per chi tiene a vero cuore il posse- 
dimento della via ferrata di non inculcare il si- 
stema delle molte cautele, delle saggie riserve 
nelle scelte delle persone dirigenti ed inservienti, 
come d' altronde si pratica dagli amministratori 
di tutte le società ben organizzate. 

Ricordiamoci che è un fatto non dubbio ( Ch . 
Dupin, nella sessione dell' acc. delle scienze di 

(i) Avvertiamo una volta per sempre, che quando 
noi siamo <T avviso aversi da ricorrere al sussidio fo- 
restiero sul rapporto degl' ingegneri, intendiamo sempre 
per quella specialità d' ispettori in capo , ispettori , 
vice-ispettori nominati dal governo , che risiederanno 
nelle stazioni, il cui ufficio è d' invigilare sulle mac- 
chine e corredi relativi all' esercizio. Del resto, per 
il tracciamento delle vie e loro eseguimento , per le 
costruzioni ed altre opere d* arte occorrerà tal numero 
d' ingegneri periti e d' ingegneri architetti, che le per- 
sone tutte di capacità e di buona volontà non man- 
cheranno di lavoro nelle strade ferrate; e non credia- 
mo aver eglino uopo d' ajuto alcuno forestiero, e tatto 
al più. solo di qualche consiglio nei primordii dell' in- 
trapresa. 
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Parigi del 30 marzo 1846 lo affermò ), che quasi 
tutti i disastri accaduti sulle vie ferrate proven- 
nero dal personale e non dalle macchine. 

Venendo ora ai nostri riflessi, diremo, che 
secondo il progetto, stabilito che tutta la linea 
esser debba lunga 227 chilometri, si previde la 
spesa dell 9 espropriazione in genere dover salire 
a s. r. 726,400. Vale a dire che, calcolato lo 
scudo romano a lire italiane 5. 37, la spesa to- 
tale dell' espropriazione de' terreni salirebbe a 
franchi o lire it. 3,900,768 , e per chilometro a 
1. it. 17,184 precise. 

In questa questione, per trarne deduzioni di 
qualche valore dovendosi procedere per assimila- 
zione, daremo il valore pagato dalle compagnie 
di alcune strade per F espropriazione de' terreni, 
avendo cura di scegliere esempli di paesi analo- 
ghi ai nostri il più possibile, evitando quindi 
quelli che ci offrirebbero le linee più importanti, 
ma partendo da città capitali , in vicinanza di 
cui il valore de 9 terreni è sempre eccessivo (1). 
Aggiungeremo solo che la costruzione della strada 

(i) Le indennità accordate ai proprietarii de* ter- 
reni sulle linee ferrate di Parigi a Rouen salirono a 
1. 4°> 000 per chilometro, secondo gli Specchi offertici 
dal sig. Mallet, ispettore divisionario francese. Vuoisi 
però riflettere che si dc*v,ettero pagare i terreni non 
solo vicino a Parigi ma dentro a Parigi , e che in 
altre località ( strada del Centro ) non si sborsarono 
in media che 1. a5oo per etiare. 
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ad un golo od a doppio binario di guide non al- 
tera il valore del ragionamento sur i confronti 
che Togliamo offrire ai lettori, sì perchè credia- 
mo anche noi col Petitti essere indispensabile 
alla linea in progetto il costruirsi e r esercitarsi 
a doppio binario, si perchè, salve poche ecce- 
zioni, tutto le linee, esercitate anche ad una 
sola via, acquistarono e disposero il piano stra- 
dale per un doppio binario, avutosi anche in 
considerazione che occorrono frequenti gare di 
ricambi (évitements) per le strade a via semplice. 

Gli esempli li trarremo dai fatti più recenti 
( 1845 - 46 ) ; e dai rendiconti , dove è possibile , 
v rileveremo il valore de' terreni espropriati. 

Nella strada ferrata Orléans-Tours che ha di 
distesa 115 chil. si occuparono 389 ettari super- 
ficiali di terreno, il costo de 9 quali fu lir. 2,937,941. 
Per chil. L 25,547. 

Nelle strade Dijon-Ch&lons, e da Amiens al con- 
fine belgico si calcolò che dovesse acquistarsi 
terreni di ettari 3, centiari 5 per chil. Stando a 
questa proporzione, richiederebbesi per chil. 227, 
ettari 692 e 35 ari. 

E come già si vide che i 389 et. d' Orléans- 
Tours costarono 1. 2,937,941, cioè ciascun ettare 
h 7,552. 54, così ai nostri 227 eh., che debbonsi 
provvedersi di et. 629 - 35 , occorrerebbero lir. 
it. 5,226,357. 68 in vece che 1. 3,900,768. 

11 costo dell' ettare preso ad esempio è assai 
mite. V ettare costò al governo francese per 
tutta la strada del nord circa 1. 11,700 in media. 
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Le espropriazioni pel tronco Livorno-Pisa furono 
pagate I. au. 16-80 per metro corrente: al chil. 
1, au. 16,800 (1), eguali a 1. it. 14,616. E per il 
tronco da Padova alla laguna veneta si pagarono 
1. au. 12-31 per metro corrente; al eh. 12,310 
aust., pari a 1. it. 10,709. 70. Così la linea nostra 
costerebbe per 1' espropriazione 1. it. 2,431,101. 90 
e non 3,900,768. Per cui, portando nelP ammini- 
strazione il buon criterio degli amministratori ve- 
neziani, è possibile, sperabile ( bassi un esempio), 
di non oltrepassare la spesa presunta dai proget- 
tanti riguardo all' espropriazione. Però, sul valore 
reale di queste cifre, avremo molto che dire in 
appresso. 

Per i movimenti di terra e ghiaja si notarono 
nel progetto s. r. 394,980 pari a I. it. 2,120,942, 60. 
Per chil. 1. it. 9,330, 

Per i soli terrapieni e sterri ( movimenti di ter* 
ra ) , escluso la ghiaja , si sborsarono nel tronco 
Pisa-Livorno (metri 18,200) 1. tos. 236,005, ab* 
benché la presunta da SJephenson esser dovesse 

• 

(i) Jacopo Pezzato, Annali di Statistica di Milano, 
maggio 1844 p. a35. — Lo stesso A. premette: « Quasi 
tutti i periti di strade ferrate valutarono la espropria^ 
zione bene al di sotto di quanto effettivamente essa 
ha costato ». Difatti , V acquisto di terreni o espropria-» 
zioni per il tronco di Pisa a Livorno era stato vai- 
lutato dall' inglese Stephenson 1. tos* 111,000: la 
spesa fatta fu di 311,997 — La lira austriaca valutasi 

a cent 87 di lira italiana. ; 

i 
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di 129,990. Per chilometro 1. t. 7,228 circa, ossiano 
circa I. it. 6,283 (1). E per le massicciale o ghiaja 
si spesero nelF anzidetto tronco L t. 261,624 (2) : 
cioè per chil. I. t. 14,374, uguali a 1. it. 12,074. 
11 totale dunque de' movimenti di terra e ghiaja 
costò sulla strada di Pisa a Livorno per chil. L 
it. 18,907. Ed i nostri chil. 227 costar dovrebbe- 
ro, seguendo la stessa proporzione, 1. it. 4,291,889, 
pari a s. r. 799,234 : cifra ben diversa dalla no- 
tata 394,980. 

Per i ponti e muramenti troviamo nel progetto 
una somma di s. r. 681,000, pari a 1. it. 3,656,970. 
Per chil. L 16,110. 

Neil' anzidetto tronco da Pisa a Livorno, la 
spesa di ponti e chiaviche fu di I. t. 386,266 
con 19 ponti ( la presunta da Stephenson era 
stata di 41,400, con cinque ponti!). Per chil. 21,515 
tos., ed it. 18,718. 05. 

Siccome già si notò che si richieggono per la 
nostra linea molti e grandiosi ponti, così, col 
confronto esibito, non rilevansi differenze notabili, 
avuto considerazione che si richiesero 19 costru- 
zioni di questo genere invece di 5 nel solo corso 
di 18 chil. 

Tali fatti volemmo narrare più a dimostrazione 
della somma difficoltà che avvi nello stabilire an- 
ticipatamente cifre anche approssimative in simili 

(1) La lira toscana sta alla lira italiana come o, 84 

sta a i. >. 

(2) Annali di Statistica, id. p. a33. 
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latori, che perchè possa trarsi razionalmente da 

essi qualche sicura scorta per la nostra via. Ne 
diremo le ragioni in appresso. Ora, non volendo 
seguire il lavoro d' analisi già cominciato per 
gli altri articoli separati che si osservano nella 
tabella di previsione de' progettanti bolognesi , 
solo aggiungeremo che la divisione delle somme 
totali presenta una cifra che ci colpì a prima 
giunta , e colpir deve ognuno che qualche atten- 
zione e qualche studio abbia posto sovra questa 
materia. 

Gli autori del progetto, per gli oggetti di costo 
meno ipotetico, armature, stazioni, veicoli, spese 
generali assegnarono una somma di s. r. 3,084,120, 
mentre alle altre, a ratione più ipotetiche, ne 
dettero una di s. r. 1,915,880. 

Ma le prime somme si contemplano in Francia, 
in via generale però, come i due quinti delle 
totali. Seguendo la legge dell' 11 giugno 1842, 
le prime doveansi sborsare dalle compagnie in- 
traprenditricj , e le altre (i-f) dallo Stato. Sopra 
di queste basi « riconosciute come le migliori on- 
de applicare il concorso dello Stato ad una linea 
di cammini a guide di ferro (1) » , dopo mille e- 
sami e mille discussioni, ivi s' ideò e si compilò 
il vasto progetto dei 6000 chil. circa di strade 

(i) Guizot , séance da 3o avril 1846 — E innega- 
bile però che quella legge del 184* sia stata ricono- 
sciuta dall' esperienza come produttrice di moltissimi 
abusi. 
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ferrate. Se quindi la base di que' calcoli non 
stimasi erronea ( indicante una media non si può 
tale supporta , e trattandosi della Francia intera 
debbesi credere veritiera ), anche dai nostri cal- 
coli dovrebbero risultar cifre proporzionatamente 
pressoché simili. Per cui, se il costo del meno 
ipotetico è di s. r. 3,084,120 , gli altri -f do- 
vrebbero costare s. r. 4,626,180, ed in totale 
s. r. 7,710,300; e non 5,000,000 (1). 

Le cifre però che noi demmo delle spese ese- 
guite per identici titoli in altre località, dalle 
quali forse sin d' ora potrebbe desumersi che la 
linea d 9 Ancona al confine modenese costerà più 
di quanto si è preveduto in quel progetto, non 
sendo nè certissime ( lo ripetiamo ) , nè perfetta- 
mente applicabili al caso nostro, non puonno re- 
putarsi che quali indizii di una conclusione a cui 
vogliamo venire a mezzo di altri ragionamenti e 
di altri fatti. E questa conclusione sarà perfetta- 
mente consona a quella del Petitti : « nel credere 
accusabile il detto progetto di troppo tenue valu- 
tazione », E non solo perchè opiniamo con esso- 
lui non potersi sottrarre la nostra linea ad avere 
un doppio binario di guide, e doversi provvedere 

i 

(i) È vero che la spesa dell' insabbiamento ( baia- 
stage o baiasi ) si pone per lo più in Francia nella 
categoria spettante alle compagnie affittuarie o intra- 
prenditrici , mentre che i progettanti bolognesi la po- 
sero in quella che dovrebbesi comprendere nei -f- 
delle totali. 
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<f un materiale locomotore e di carriaggio di ben 
maggior valore di quello calcolato, locchè por- 
terebbe anche più in su la spesa meno ipotetica 
ed eleverebbe a più che 8 milioni il costo totale 
delle strade; ma perchè le macchine, le prov- 
viste, F esercizio sono tutte cose nuove per noi, 
e converrà che da principio paghiamo i maestri. 

E su questo ultimo punto, per carità, nè c'il- 
ludiamo, nè ci aduliamo scambievolmente. Troppi 
saranno coloro che diranno, e vorranno addimo- 
strare a quelli posti a capo dell'impresa, posse- 
der eglino la scienza infusa, ed esser capaci a 
tutto. Crediamo fermamente, per lo contrario, che 
falliremo: solo non falla mai chi non fa. Noi vo- 
gliam fare, ed a tutt' animo intraprendere un' 
opera , dalla quale tante utilità il nostro paese 
ragionevolmente si attende. Però, portando l'o- 
pinione di fallire, massime sul bel principio, che 
a furia di sofismi e per un mal inteso amor pro- 
prio , nè si palili , nè si taccia F errore : che 
pubblicamente si confessi, e che prontamente si 
corregga. L' istoria contemporanea ci offre d' al- 
tronde bellissimo esempio di quanto la confessione 
pubblica di un errore giovi all' interesse generale, 
ed all' onore medesimo dell' individuo che lo com- 
mise. Sir Roberto Peel fu proclamato F only man 
non già quando spiegava talenti vastissimi nei 
reggere i destini di una gran nazione, ma dopo- 
ché splendidamente abiurava (a malgrado d' esser 
uomo di Stato ) agli errori del sistema economico 
da lui Gnallora seguito, e contemporaneamente 
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accudiva al suo fermo proposito di emendarsi. 

Il sig. Petitti per venire alla conclusione della 
di lui sentenza riguardo alla troppo tenue valuta- 
zione dei progettanti bolognesi , affermò che , 
secondo la valutazione più comune , ogni chilo- 
metro di strada ferrala costando lire 300,000, i 
nostri 227 chil. porterebbero la spesa di 68,000,000 
invece che di 25,150,000. Noi siamo del suo pa- 
rere in via generale, massime perchè trattasi di 
una linea di qualche estensione. E per addimo- 
strare che quei costo di lire 300,000 è un numero 
tondo che più s' accosta al minimum che al ma* 
ximum delle spese presumibili per un chil. di 
strada ferrata ( compreso già s' intende tutte le 
provviste di macchine, tenders, carri ec. che 
occorreranno per il suo esercizio ) , oltre all' opi- 
nione del sig. Jullien, citata dal Petitti (1), ri- 
porteremo altre autorità. 

Dovendosi procedere per via d' analogia , ci 
conviene prendere esempli di linee già esercitate, 
e di un' estensione tale che la media possa ser- 
virci di norma pratica. — Nel diligente studio sulle 
strade ferrate francesi eseguito dal benemerito 
sig. Jacopo Pezzato, e pubblicato negli Annali di 

(i) Il eh. sig. Jullien prova che, ad opera finita, 
la spesa delle strade inglesi è risultata dai 700,000 
agli 800,000 franchi per chil, per un adequato , e 
prova ancora essere gravissimo, errore credere in Fran- 
cia d' avere a spendere meno di 35o,ooo a 400,000 
franchi per adequato pure ( Id. p. 329. ) 
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St. di Milano, nov. 1845, rilevasi che in quel 
regno , nell' epoca, succitata , trovavansi in piena 
attività d' esercizio chil. 897 , il cui costo fu di 
1. 282,000,000 ; in costruzione e definitivamente 
concessi a private società dal 1844, chil. 1140, 
stimati del costo di 1. 356,000,000 ; in costruzio- 
ne, definitivamente votati nel 1845, chil. 2,400, 
presuntivamente apprezzati 1. 839,000,000. Ebbe- 
ne: se prendesi la media de 9 primi, si ha per 
eh. I. 314,381; de' secondi 1. 312,000; de' terzi 
1. 349,583: oltrepassanti tutte ben vedesi le 300,000. 
— E se si sommano tutti, si hanno per eh. 4,437 , 
1. 1,477,000,000, la cui media è 332,892. Infatti, 
anche il ministro delle finanze affermò, che se 
la rete fissata dei 4,998 eh. si avesse dovuto e- 
seguire a spese dello Stato, la Francia si sarebbe 
impegnata in uno sborso di 1,700,000,000 1. (1); 
vale a dire che ogni chil. sarebbe importato 
]. 340,000 (2). 

E poi in una linea di 227 chil. è assai difficile 
che non si trovino ostacoli tali da vincersi solo 
a furia di danari, e noi ne incontreremo forse 
di questa specie tra Rimini e Fano. La Belgica 

(i) Lacave-Laplagne, séance du 24 janvier i845. 

(a) Edmond Teisserenc nelle sue Obsérvations gè- 
nérales et spéciales , ec. ( La Presse 27 dee. 1844 ) 
ammette che la cifra 335,ooo franchi rappresenti be- 
nissimo la spesa di una strada ferrata stabilita in 
Francia a doppia via, e sopra un suolo discretamente 
uguale ( peu accidente ). 
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vien citata per la modicità del prezzo medio 
delle sue strade ( 1. 258,936. 90 (1) ) : eppure 
per superarsi le gigantesche difficoltà che presen- 
tava la vallata della Vesdre, si dovè impiegare 
un milione circa di lire per chilometro. 

Laonde, attenendoci al minimo prezzo medio 
( 1. it. 258,936 ) indicato pel costo delle strade 
ferrale belgiche, i nostri 227 chil. esigerebbero 
una somma di it. I. 58,778,472, che equivalgono 
a s. r. 10,945,711. 75. - Ed abbiamo calcolato 
su quella media non già perchè ci presenta cifre 
esigue, ma perchè è il risultamento Anale del 
prezzo sborsato per istrade a guide di ferro co- 
strutte in circostanze di territorio pressoché simili 
a quelle sotto l' influenza delle quali devesi sta- 
bilire la linea nostra; e perchè quel risultamento, 
desunto da documenti autentici e fondato suIP e- 
sperienza di più anni , ci dà l' indizio se non la 
norma più sicura sovra cui fondamentare i nostri 
conti di previsione circa il costo probabile dei 
nostri 227 chil. Ma se però pongasi mente, 
che, oltre alla nostra scarsa pratica di faccende 
industriali, poca pratica il cui senso tradotto in 
cifre vuoi dire scudi di più, abbiamo noi deficien- 
za assoluta di carbon fossile e di vie di comuni- 

(i) In chil. 559 costruiti ed esercitati dall' azienda 
governativa della Belgica si spesero lir. 144,746,774. 06 
( Petitti p. 606 ). Teisserenc porta il prezzo medio 
a 260,000 fr., dicendo che la rete intera componesi 
di 55o eh. ( Obsérvations , ibidem ). 
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<cazione perfezionate, delle quali invece la Belgica 
è largamente provveduta; non si troverà forse 
che spaziamo nel campo delle ipotesi ma restiamo 
in quella del positivo, assegnando una somma 
di s. r. 12,000,000 per la spesa probabile della 
linea progettata tra Ancona ed il conflne bolo- 
gnese. 

Noi già siamo entrati ( e quanto mai spazio 
percorreremo in appresso! ) nel dominio delle 
cifre, perocché stimiamo impossibile il non trarre 
da esse qualche scorta pel téma sottomesso alla 
nostra disamina. Ciò faremo a contraggenio però; 
avendo per massima basarci sul ragionamento e 
non sulle autorità, sopra i numeri. Alle prime, ci 
è ben noto che ritrovansi sempre altre autorità 
da opporre : ed alle seconde, sappiamo egualmen- 
te che già diedesi giustissima taccia di essere 
elastiche di lor natura, e subordinarsi facilmente 
ad ogni operatore di calcoli in sequela del suo 
piano prestabilito. — Le statistiche occuparono 
molti anni della nostra vita : confessiamo since- 
ramente però, che tanto più addentrammo nello 
studio di esse, d' altrettanto si affrancò in noi il 
convincimento che senza 1' anteriore provatissima 
imparzialità dello statistico, senza la certezza del 
sommo criterio di lui, imparzialità e certezza che 
dedur si debbano non dalle cifre ma dai ragio- 
namenti e da' documenti giustificativi ineccezio- 
nabili,i dati numerici che si offrono al pubblico 
non possono condurre a risultamenti di valore 
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alcuno. Non si tragga, per amor del cielo, da 
ciò la precipitata conclusione che per noi stimisi 
inutile lo studio delie statistiche : se altro esse 
non facessero che esprimere coi loro dati nume- 
rici fatti probabili , avrebbero già ( e quanto util- 
mente ! ) sostituite possibili realtà ad errori im- 
maginarii , ad illusioni funeste : d' altronde colla 
sola indicazione del male possono provocare al 
rimedio; e la pubblicità quindi che si dà a do- 
cumenti statistici, illumina il pubblico sulle utili 
riforme, è di guida al legislatore, e fa scompa- 
rire le imperfezioni, quando che si voglia since- 
ramente farle scomparire. Solo si tragga da quan- 
to dicemmo V urgente necessità per ognuno che 
dalle cifre vuol venire a conclusioni, ed a con- 
clusioni comparative in ispecie, di non fonda mon- 
tare il suo giudizio sui nudi termini numerici, 
ma di porsi sotto il punto di vista dell' operatore 
dei calcoli e delle circostanze varie e molteplici, 
sotto T influenza delle quali quei fatti che espri- 
mono le cifre nacquero e si divulgarono. 

Difatti, se per trovare il costo probabile di un 
chil. di strada ferrata da Ancona al confine mode- 
nese, noi ci attenemmo, senza dilucidazioni o spie- 
gazioni di molto rilievo e di specie diverse, alla 
nuda cifra estratta dai quadri di altre strade fer- 
rate già costruite ed anche esercitate , a quanti 
errori non ci esporremmo mai ? 11 eh. conte Petitti, 
col sussidio del sig. con. Piola, pubblicò alcuni 
quadri sinottici delle principali strade ferrale d' A- 
merica e d' Europa. In quello delle strade degli 
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Stati-Uniti ( america-nord ) estratto dall' opera di 
T. A. Beil (t), troviamo che la strada a Yia sem- 
plice Medma-Darien, segnata nel quadro col n. 14, 
di miglia 20 germaniche (2) , già attivata , costò 
in totale dollari (3) 30,000, e che il costo medio 
di detto miglio fu di dollari 1000. Locchè porte- 
rebbe la spesa di un chil. di questa strada a sole 
1. it. 661. Crediamo però esservi errore tipogra- 
fico, e che il costo medio di un miglio germanico 
esser dovesse 1500 dol., le 20 miglia costando 
30,000 dol. 9 come leggesi nel quadro medesimo 
( p. a 593 ) : ma anche, corretto P errore, la spesa 
d 1 un chil. stata non sarebbe che di lireit. 99211 

In vece un' altra strada parimenti a via sem- 
plice, col. n. 30, Zweigbahn nach Charles-town, 
ossia ramo di strada ferrata per Charles-town, di 
un miglio -7- ger. rilevasi costare dot. 75,000 per 
miglio ger., vale a dire al chil. 1. it. 49,626. 

Questa strada non è già la sola a via semplice 

(1) Stand und Ergebnisse der amerikànischen , 
deutchen , ec. Eisenbahnen — Frankfurt A. M. 
jul. 1844* 

(2) Il miglio germanico corrisponde a metri 7,556 
-4 7 *. 

(3) Il dollaro si ragguagliò da noi a lire it. ossia 
franchi 5 , come nelP opera del Petitti , perocché , 
trattandosi di confronti , tornava lo stesso , ed è pure 
il valore commerciale con cui sì è soliti a calcolarlo. 
Crediamo però che fosse più esatto il far corrispondere 
il dollaro di 100 cents a lir. it. 5. 58. 8. 
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che costassè sì enormemente in proporzione della 
prima; poiché per quella col n.° 160 si sborsa- 
rono d. 72,000 per miglio : come la prima citata 
non è la sola che discendesse a cifre sì basse, 
mentrechè quella col n.° 19, il cui costo per mi- 
glio fu di d. 20,014, ossia per chil. 1. 13,190, 
presenta dati numerici se non d' altrettanto, per 
lo meno assai meravigliosi. 

E per le strade a doppio binaio , gli sbalzi 
delle medie che risultano da quel quadro, rie- 
scono del paro sorprendenti. Col n.° 20, la strada 
New-York-Harlem , di miglia 7 , si vede esser 
costata per m. ger. doL 150,968; locchè si tra- 
duce con lire it. 99,240 per eh. Mentre poi un 
altra di miglia 156 Alabama -Florida, col 
n. 159, si assevera esser costata per m. dol. 15,914, 
ossia per chil. 1. 10,489. Di più, col n. Ili tro- 
vasi a doppio binaio una strada (Schnylkill-Valley) 
di m. g. 10 che costò per m. soli dol. 6500, vale 
a dire al chil 4,300 1. it. 

Ondechè, attenendosi a queste cifre , che il 
sig. Beil afferma esattissime, abbenchè siano tanto 
prodigiosamente differenti e disparate tra loro, si 
dovrebbe rimaner persuasi che negli Stati-Uniti 
si costruirono vie ferrate a semplice binaio di gui- 
de le quali costarono 50 volte in più od in meno, 
ed a doppio binaio più di 23 volte in più o in 
meno dell' altre ; come pure che se ne aprirono 
a via semplice mediante un prezzo superiore al 
1000 -I- di quello che costassero alcune a via 
doppia. 

5 
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Ma ammesso ancora che cieca fede prestar si 
potesse a questi dati numerici , la media eh' essi 
presentassero potrebbe poi servirci di qualche 
norma per istabilire il costo presuntivo della no- 
stra strada? 

Ecco il vero nodo della questione, il cui svi- 
luppamene servirà a provare ora quant' è ne- 
cessario andar guardinghi sul trarre scorte od 

anche soltanto indizii dalle cifre. 

< 

V esempio degli Stati-Uniti è sempre anormale, 
eccezionale per noi. Per tacer d' altri motivi, 
perchè: « non si possono mai trarre esempli da 
popoli ordinali diversamente » , stando alla for- 
inola del gran maestro, E ciò in via generale. 
Sotto il rapporto poi delle strade ferrate, perchè 
il punto di vista sotto di cui si costruirono negli 
Stati-Uniti e lo scopo che se ne volle trarre , non 
collimano minimamente alle nostre vedute, ed 
allo scopo che noi dobbiamo prefiggerci nelP or- 
dinarle e nelP esercitarle. 11 sistema americano 
delle vie ferrate si stabilì precipuamente nel con- 
giungere i fiumi ed i laghi tra loro, mercè di 
queste vie, per cui generalmente si costruirono 
a semplice binario di guide, e colla massima e- 
conomia in qualunque ramo di spesa: il loro 
scopo fu di esser trasportati per terra, come erasi 
sui laghi e sur i fiumi, a mezzo della potenza 
del vapore d' acqua colla maggior velocità possi- 
bile bensì, ma senza curarsi minimamente delle 
comodità, e meno ancora della sicurezza de' viag- 
giatori, secondo lo stile americano. É evidente 
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quindi che noi, partendo da altri punti , ed aven- 
do altri oggetti in prospettiva, cioè apprezzando 
in sommo grado le comodità e più ancora la vita 
de 9 passeggieri , seguir P esempio non sapremmo 
offertoci dalF America federale rimpetto alla poca 
spesa che impiegasi colà nella costruzione delle 
strade di ferro, dovesse pur risultarne che la 
strada in progetto potesse costarci sole lireit. 989 
per chil. Ammiriamo dunque P energia, P attività, 
il coraggio degli abitatori di quel paese, in quanto- 
chè 19,000,000 d' individui (meno di noi, Italiani), 
idearono e sono prossimi a mettere a compimen- 
to una rete di 9,378 miglia inglesi di strade fer- 
rate, collo sborso di dollari 172,107,940, come 
trovasi registrato nel Railway-Re forme: locchè fa- 
rebbe salire il costo medio di un miglio inglese 
(metri 1609) a dol. 18,352, ovverossia a lire 
it. 57,650. Ma rammentandoci che Chevalier fé' 
salire questo costo medio a circa 100,000 lire 
( con maggior probabilità di esser creduto ), non 
tiriamo alcuna logicà deduzione per noi da simili 
numeri : perocché , seppure fossero così tra loro 
in armonia come son discordanti , seppure ci fosse 
possibile rinvenire il segreto dell' ingegnere della 
strada di Medina-Darien , il prezzo medio d' un 
chil. americano* non potrebbe mai esser quello 
applicabile al sistema di strade ferrate conveniente 
agl'italiani, ordinati tanto diversamente in linea 
politica ed in linea sociale dagli abitatori degli 
Stati-Uniti. 

Per le medesime ragioni d' ordinamento diffe- 
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rente, l'Inghilterra non è paese da torsi in esem- 
pio da noi, politicamente e socialmente anzi of- 
frendoci essa la disparata più visibile* In 1 quanto 
alla ragion politica, stimiamo inutile addur prove 
troppo cognite a tutti. Ma in quanto alla ragion 
sociale, diremo che la disparata è più dimostra- 
bile ancora sotto il punto di vista de'railways 
particolarmente. Avvegnacchè le compagnie intra- 
prenditrici possano colaggiù rinvenire il loro torna- 
conto rendendosi accessibili alle sole classi ricche 
e medie, ed a furia di alte tariffe trovare un 
buon utile netto, abbenchè le opere di lusso, i 
lavori giganteschi si prodighino sulle vie ferrate 
inglesi. Ciò sta in rapporto colle ricchezze degli 
abitatori del regno-unito, ricchezze il cui capi- 
tale è decuplo di quello di tutte le nazioni del 
mondo (1); ma ciò non istarebbe in rapporto al- 
cuno colle nostre ricchezze. Neil' Inghilterra per- 
ciò è possibile che si costruisca un railway , 
come quello di Londra a Blackwell, il cui costo 
fu di lire sterline 288,177 (2) per miglio inglese: 
vale a dire che ogni chil. di quella strada costò 
lire it. 4,164,149. 31 (3); ed un altro, da Londra 

(1) Robert Peel's speech, 16 Feb. 1846. 

(2) La lira sterlina Y abbiara calcolata al suo va- 
lore minimo ; lire it. 23, 25. 

(3) V. Quadro delle strade ferrate inglesi in Petitti 
p. 6oa - 5 , estratto dall' Opera Railways Share-hol- 
der's Manual, ec. , by Henry Tuck, London 1846. 
In esso si rinviene il tronco di Aylesbury ( il meno 
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a Greenwich, di L st. 266,322. - È ben vero che 
niuna norma in ogni caso sarebbe possibile trar- 
re da quelle strade di tre miglia e mezzo inglesi 
all' incirca, costruite in Londra e suoi dappressi, 
dove il valore dei terreni è strabocchevole: ma 
dal quadro sottonotato risulta esservi il railway 
di Mcinchester-Bolton and Bwry > di miglia 10, il 
cui costo fu di 1. st. 67,000, e quello di Man- 
chester-Birmingham, di miglia 31, che salì a 61,000 
1. st. per miglio; e che quelli delle più lunghe 
linee variano dalle 52 alle 56,000 lire sterline 
per miglio. — Dal quadro medesimo poi non è 
possibile trarre la media totale del prezzo di un 
chil. delle strade ferrate inglesi : ma nelF opera 
dei Petitti ( pag. 44 ) rilevasi che, stando al Daru 
( Des chemins de fer ec. Paris , 1843 ) , il costo 
medio del chil inglese era stato nel 1842 di lire 
it. 400,000, la lunghezza totale dei railways es- 
sendo in queir epoca di m. in. 1400. Giova però 
rammentare che in Inghilterra, come altrove, si 
fecero dapprima le vie che presentavano minori 
ostacoli da superare. Difatti ( secondo Le Journal 
des Économistes , mai 1844, p. 153, citato dal 
Petitti, p. 45) nel 1844 v'erano in quel paese 
chil. 2,786 di railways, i quali erano costati lire 
it. 1,477,875,000, vale a dire per ciascun chil. 
lire 530,464. 
Ciò per altro è ben lungi dal combinare con 

costoso ) a 1. st. 7500 per m. in. , od it. lire 108,374 
jper chil. 
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quanto asserisce V autore del Railway Reforme , 
il quale, dividendo in 3 categorie tutte le ferrate 
inglesi, stabilì il costo medio di ogni chil. per 
quelle della prima categoria a lir. it. 922,750; 
per quelle della seconda a 1. 810,500; per quelle 
della terza a 1. 604,750. Locchè porta le meno 
costose ad un valore ben superiore della media 
totale da altri autori indicata. 

Ma si accordassero pure quanto poco si accor- 
dano insieme cotesti autori, queste nozioni fos- 
sero certe, incontrovertibili quanto sono vaghe, 
indeterminate ; quali deduzioni sarebbe possibile 
trarre da cifre, le quali esprimono fatti avvenuti 
in un paese tanto dissimile a quello a cui vor- 
rebbonsi applicare quanto dissimile è il commer- 
cio che fa il solo porto di Londra con quello di 
tutti i porti italiani insieme riuniti (1)? 

(i) Il solo porto di Londra possiede 3,o58 basti- 
menti della portata di 619,717 tonnellate , forza su- 
periore a quella di tutta la marineria mercantile fran- 
cese che conta i3,3oi bastimento, ma della portata 
di 579,760 tonnellate ( Documents publiés par le mi- 
nistère de V agriculture et du commerce, I. I. Baude, 
Revue des Dcux-Mondes , T. IV. p. 445. Bruxelles 
1844 ). Nel quadro Sinottico della marineria mercan- 
tile de* varii Stati d'Italia (documento n. 1, p. 509, 
dell' opera del Petitti ) vedesi che la totalità de' le- 
gni italiani è di 17,680 e quella del tonnellaggio di 
578,896. Per cui, con un numero maggiore di legni 
avremmo pressoché un uguale tonnellaggio del fran- 
cese, inferiore però a quello del solo porto di Londra 
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Egli è perciò che noi preferimmo addurre F e- 
sempio della Belgica, e ci gode F animo nel ren- 
dere edotti i lettori essere la nostra opinione 
conforme a quella del Petitti, il quale dichiara 
che quelF esempio vuol essere dagli italiani con- 
cordi imitato ( p. 523 ). Nullameno crediamo non 
dover trascurare di fìggere nelle menti altrui, 
che il costo medio di un chilometro è un dato 
di piccolissima importanza in sè, e sul quale non 
ci saremmo neppur soffermati, se non avessimo 
creduto opportuno distrugger certe idee che si 
sono introdotte nelle menti di alcuni relativamen- 
te alle statistiche comparate. Difatti , è di chiara 
evidenza che dove nella costruzione d'una linea 
sonvi molte difficoltà da vincere, molte opere 
d' arte da intraprendere ; dove per F armamento 
e F esercizio di essa conviene provvedere dal- 
l' estero il ferro, il legname, le macchine, gF in- 
gegneri, i macchinisti, i fochisti ec.; dove la tassa 
de' salarii è alta \ dove non sono strade e canali 
in gran numero ; ivi un chilometro di strada fer- 
rata, indipendentemente dall' ingegno dei direttori 
e degli esecutori, deve salire ad un prezzo mag- 
giore di quello che si sborsò per costruirlo ed 
armarlo in altre più fortunate località, nelle quali 

di 40,821 tonnellata. È da avvertirsi però che manca 
in quel quadro il tonnellaggio dello Stato pontificio , 
il quale manca pure nelF opera del sig. A. Galli. 
Cenni economico-statistici dello Stato Pontificio. Ro- 
ma i84c. 
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un solo di questi elementi contrarli all' economia 
delle spese non si rinvengono. < 

D' altronde , siccome è F utile netto probabile 
onninamente quello di cui cercasi rinvenire la 
cifra approssimativa dalle statistiche che si com- 
pilano , è d' uopo por mente che la spesa di co- 
struzione totale d' una linea non è il solo ele- 
mento da cui possa trarsi, comparativamente ad 
altre linee, F incognita cercata, cioè F utile netto. 
E per addimostrarlo colla logica dei fatti, ripor- 
teremo quanto asserisce F autore molto lodato del 
Railway-Reforme : « Le strade ferrate inglesi del- 
la l. a categoria, le quali erano costate in media 
lir. it. 922,750 per chil. , atteso le magnifiche 
loro costruzioni, avevano nel 1844 il corso delle 
loro azioni di un quarto superiore alla pari : cioè 
in quelF epoca gli azionarii che avevano contri- 
buito coi loro danari alla costruzione di quelle di- 
spendiosissime vie, possedevano un capitale d' un 
quarto maggiore di quello che avevano origina- 
riamente sborsato; di più traevano da questo ca- 
pitale un interesse dell' 8, 10, e fino del 12 -§-: 
in mentrechè poi quelle che non erano costate 
che sole lire 604,750 avevano i loro corsi infe- 
riori alla pari , ed i capitali in esse versati non 
riportavano interesse di sorta ». Locchè in chiari 
termini significa che i capitalisti più prodighi a- 
vevano operato sagacemente , mentrechè F intra- 
presa era stata disastrosa per coloro che si era- 
no mostrati più restii nelle spese. 

Siccome però lo sviluppo della nostra idea 
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I 

primigenia ci ha trascinato a parlare del costo 
medio di un chilometro di strada ferrata, i lettori 
italiani ci apporrebbero con assai giustizia la poca 
convenienza logica che avvi a concludere che per 
noi r esempio degno d' imitazione è la Belgica , 
quando non si mise in campo che ragioni tratte 
da' fatti avvenuti in Inghilterra ed agli Stati-Uniti, 
trascurando di porre a disamina quanto avvenne 
in paesi di maggior analogia politica e sociale col 
nostro, e più particolarmente in Italia. Ma di qual- 
che strada ferrata francese abbiam già detto alcun 
che pel motivo di essere compiuta ed in esercizio, 
il suo resoconti stampato in un paese di grande 
pubblicità presentavaci dati ufficiali, e facevaci 
conoscere appuntino i modi e le combinazioni 
che presiedettero e che si adottarono per la 
sua costruzione ed il suo esercitamento , sì dal 
lato amministrativo che dal lato Onanziere. Non 
è cosi rimpetto alle linee di strade ferrate ale- 
manne , le quali presentano ne' loro Prospectus 
e nei loro Rendiconti le medesime anomalie che 
abbiam già poste sott' occhio de 9 lettori per le 
strade inglesi ed americane relativamente al costo 
medio di un chil.; anomalie che in massima par- 
te crediamo dover risultare dalla natura stessa 
del soggetto ; ma non si può argomentare ( come 
sarebbe possibile il farlo se avessimo resoconti 
alemanni ugualmente de' francesi ben compilati e 
collazionati ) da que' loro Prospetti se debbasi o 
no attribuirle a circostanze affatto estranee alla 
natura stessa delle strade ferrate, od almeno ad 
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una natura differente di quella delle vie inglesi, 
americane, belgiche, francesi; ondechè, i dati 
numerici di confronto riuscir debbono impossibili 
a stabilirsi, o, se stabiliti, a nulla giovare. 

Ed a prova di ciò diremo : sapere in genere che 
le strade di ferro germaniche, per Io più ad una 
sola rotaia, benché siansi acquistati i terreni e 
costruiti i terrapieni e gli sterri per due ( spesa 
prudenziale indispensabile), furono eseguite sotto 
condizioni assai favorevoli all' economia delle 
spese. Il basso prezzo de 9 terreni, dei materiali, 
della mano d' opera ebbe per risultamento il bas- 
so costo della costruzione di un chil. non solo, 
ma le minori spese nel mantenimento della stra- 
da: per cui, P interesse del capitale impiegato, 
cioè P utile netto che se n' ebbe, necessaria- 
mente dovè essere più elevalo nella Germania che 
altrove. Di più , sapere in genere che per molte 
strade s'impiegarono militari e pionieri, i quali, 
in ispecie gli ultimi , fanno migliore , più sollecito 
e più economico lavoro, donde avvenir necessa- 
riamente deve un maggior tornaconto per gP in- 
traprenditori ; di più, che le spese di locomozione 
e quindi d' esercizio, ragguagliate con altre stra- 
de per chil., devono ivi naturalmente ridursi a 
cifre bassissime, perchè i viaggi de' convogli non 
succedevano che due o tre volte al più al giorno 
su molte strade, ed anche una sola volta, come 
su quella da Vienna a Brùnn e ad Olmùtz, mentre 
sur alcune linee inglesi , francesi , belgiche e di- 
remo anche napoletane succede fino a 24 volte 
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( tra andata e ritorno ) per giorno , e da Parigi 
a Versailles fino a 30 volte: locchè, oltre alla 
minor spesa di locomozione, trae seco un più esi- 
guo dispendio nel capitale di primo stabilimento, 
nelle macchine e nel personale, il quale, in Ger- 
mania esser potendo meno numeroso e meno intel- 
ligente ed attivo, può pagarsi a men caro prezzo 
che altrove (1). Tutto ciò da cui risultar dovette 
una cifra più bassa comparativamente nel costo 
di un chil. alemanno, lo sappiamo, ma in genere, 
e non scaturisce certo dalle nude cifre contenute 
ne 9 loro Prospetti ; per cui , attenendosi a quelle 
nude cifre, da inconcludenti e falsi dati di para- 
gone noi prenderemmo le mosse. — Quello poi 
che non sappiamo ned in genere ned in ispecie da 
quei Prospetti, e che dai resoconti solo risultar 
potrebbe ( se si pubblicassero integralmente, con 
lealtà e ben particolareggiati) è, se lo sborso 

degP interessi pagato agli azionarii durante la 

• 

(i) Quello che si deve imitare dalla Germania 
rapporto all' economia delle spese ne* lavori di alli- 
vell amento, è di non fare, come colà non si fecero, 
esagerati sacrifica alle leggi teoriche rapporto alle 
pendenze ed alle curve ( in quanto alle curve però 
andar più guardinghi ) , e di attivare una sola via 
quando una sola via ferrata fosse sufficiente. — E già 
provato al dì d* oggi, e replicatamele affermato « non 
esservi scientifica verità che nel ridursi a precetto in- 
dustriale non sia soggetta a cangiarsi in errore ■ ( Rai- 
nieri de Rocchi ). 
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costruzione della strada , sia slato o no calco- 
lalo nella cifra definitiva che stabilisce il prez- 
zo medio di un chil.; se nelle spese d' eser- 
cizio sianvi o no contemplati gP interessi ed i 
dividendi pagali agli azionarii per il capitale in- 
tero da loro originariamente sborsato , o per la 
parte d'azione versata Ano all' epoca designata; 
se il fondo consacrato all' ammortamento del ca- 
pitale siasi già principiato a pagare o no, oppure 
se si contemplò nelF interesse accordato, locchè 
apporterebbe per conseguenza un interesse mag- 
giore apparentemente; e se, atteso P adozione 
di tanti varii sistemi per le costruzioni delle stra- 
de ferrate che fecesi nella Germania, siasi asse- 
gnata la parte che tocca ad ogni chilometro com- 
plessivamente, oppure se si diffalcò da essa quella 
parte per cui non pagasi interesse : cose tutte che 
incognite rimanendo ne' resoconti alemanni, fan 
sì che que' resoconti per il caso speciale non pon- 
no servire di norma alcuna per noi, nè per nes- 
suno (1). 

(i) Diamo un esempio per tentare di farci meglio 
comprendere. La Prussia garantì ad alcune linee di co- 
struzione difficile e di prodotto dubbio un 3 -§- -§- d'in- 
teresse del capitale totale che sarebbesi versato onde 
ultimarle; per altre linee, sottoscrisse per -y- delle 
azioni totali ; per altre compartecipò nella probabilità 
dei benefizii , prelevando al di là del prodotto netto 
del 5 -§- ( ove siavi ) -y- dell' eccedente ; per molte 
strade poi si obbligò a pagare P ammortamento, con- 
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Avvertire è d' uopo, che anche nelle strade 
ferrate francesi, il sistema di dividere la somma 
integrale della spesa per la lunghezza della strada 
onde ottenere la cifra del costo di un chilometro, 
non può far scaturire che una cifra approssima- 
tiva e non una reale se trattasi di molte linee, 
giacché alcuni elementi delle spese non sono 
rigorosamente identici. Ecco i fatti. Molte com- 
pagnie pagarono ai loro azionarii F interesse de* 
versamenti effettuati durante i lavori ; dovettero 
quindi prenderli sul capitale sociale, ed ingros- 
sarlo d' altrettanto. Alcune compagnie non distri- 
buirono interessi che dopo F esercizio di un tronco 
o ramo della linea totale. In altri resoconti gF in- 
teressi non figurano sotto alcun titolo nella cifra 
della spesa totale. Di più, alcune società impie- 
garono tutte od una gran parte delle loro entrate 
annuali in ispese necessarie di complemento ai 
lavori; ed altre hanno ancora de 9 conti aperti 
co' loro creditori per le spese rimaste illiquide 
ed insolute. Le differenze non hanno grande im- 
portanza è ben vero per influire sulla media de' 

sacrandovi obbligatoriamente Y interesse ed anche il 
dividendo della sua parte d* azione , cioè almeno -\- 
del capitale; e facoltivamente il prelevamento di -j- 
ch* ella opera snlF eccedente dei benefìzi! al di là del 
5 -§-. — Bisognerebbe applicare queste cognizioni, se 
si avessero esatte, sovra ogni strada prussiana, per 
conoscere al giusto dai suoi resoconti se siano state 
o no contemplate nel costo di un chilometro. 
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prezzi de* lavori dell' intera rete d' un regno ; 
ma per trarne conseguenze comparative con altre 
linee parziali, bisognerebbe a priori precisarle, e 
poscia tenerne conto esatto ne' calcoli (1). 

Certamente, per la linea da Ancona al confine 
modenese il costo del chilometro di una strada 
ferrata italiana sarebbe un dato di un valor su- 
periore a quello della rete belgica , se un tal 
dato risultare potesse da una media di una stra- 
da di molti chilometri già ultimati ed esercitati. 

(i) Obsérvations générales et spèciales sur les 
tableaux Statistiques ec. — E. Teisserenc. La Presse. 
27 dèe. i844* — Noi aggiungeremo che anche per le 
linee ferrate inglesi saria mestieri, qualora vogliasi rin- 
venire il prezzo <T un chilometro, sottrame quella parte 
di spesa che si fece per ottenere dal governo la strada, 
ma che non venne impiegata per la strada. Onde avere 
le concessioni di alcune linee dal Parlamento, furonvi 
compagnie che si dispendiarono enormemente: quella di 
Douvres pagò 1,700,000 lir. it.; quella di Birmingham 
2,000,000; quella di Brighton, disputata da molte so- 
cietà rivali, 5,000,000. — Oltre a questa spesa di con- 
cessione , detta spesa parlamentaria , che non deve 
entrare affatto nel calcolo del chilometro , è anche 
d' uopo ricordarsi che V opposizione dei proprietarii 
dei terreni non fu vinta in Inghilterra che a furia di 
danaro. Per il che , per queste linee inglesi , come 
per le altre germaniche, sarebbevi d'uopo di calcoli 
interminabili, e di documenti inappellabili per rinve- 
nire T esatto costo del chilometro , di guisa da poter 
servire a termine di paragone esatto con altre strade. 
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Ma la linea più lunga italiana (nel 1844), quella 
da Napoli a Nocera col tronco a Castellammare 
non avea che chil. 43 - 35 di lunghezza, e fu co- 
struita ed è esercitata da una compagnia parti- 
colare, la quale stimò meglio tener per sè i suoi 
Reso-conti. E le altre più brevi ancora , o più 
recentemente compiute, non offrono dati statistici 
da tirarne qualche deduzione fondamentale. 

Nullameno, e premesse tutte queste osserva- 
zioni e riserve onde non vogliasi ricavare alcun 
principio da fatti che esporremo, e che anzi non 
esponiamo che per meglio dimostrare niun prin- 
cipio esser lecito dedurne; nullameno stimiamo 
opera utile F entrare in alcuni particolari sovra 
il costo d' un chilometro delle strade ferrate ale- 
manne ed italiane, considerandole sotto 1' aspetto 
storico e non istatistico. — Nel rapporto dell' eco- 
nomia nelle spese , la strada che offre più sog- 
getti di ammirazione è P alemanna, Nuremberg- 
Furlh, di chilometri 8, aperta fino dal 1835. Essa 
non costò che lir. it. 65,000 per chilometro ( 70,736, 
secondo P estratto dell' opera de' fratelli Dufour , ■ 
citato dal Petitti p. 609 ) , per cui non ha mera- 
viglia eh' essa abbia dato il 16 nel 1844 ai 
suoi azionarii (1). 

(i) Altri riferiscono il i5 -§-. E però da notarsi a 
vantaggio di quella strada la circostanza speciale degli 
Israeliti, obbligati ad abitare fuori di Nuremberg ove 
però sono chiamati dai loro affari, i quali si accasa- 
rono a Furth. 
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La strada di Magdeburg-Lipsia , a doppia via, 
in piena attività, non costò che lir. it. 140,000, 
(140,149, secondo V estratto 'del Petitti p. 608) 
per chilometro, compresovi il servigio degl'inte- 
ressi ( già s' intende per il tempo che durarono 
i lavori : ma bisognerebbe pur sapere se il servi- 
gio degP interessi si applicò anche al capitale 
occorrente per i provvedimenti di macchine, d' at- 
trezzi, carbone ed altri corredi necessarii per 
T esercizio d' una strada ). Essa è lunga chil. 116, 
e diede nel 1844 P 8 ai suoi azionarii. 

Ma la strada di Dusseldorf-Eberfeld di chilome- 
tri 27 4-, aperta nel 1841, costò lire 329,707: 
quella di Vienna a Gloggnitz di chil. 85 in atti- 
vità dopo il 1842, costò lir. it. 288,284: e quella 
di Colonia ad Acquisgrana di chilometri 87 superò 
le lir. it. 401,180 per chilometro (1). 

Troviamo quindi grande differenza nel costo di 
un chilometro alemanno, ma non basta: troviamo 
ancora discrepanza tra gli Autori che lo stabili- 
scono. Difatti, per citare un solo esempio auto- 
* revole, il tanto benemerito cultore degli studii 
delle strade ferrate, Jacopo Pezzato, dietro ac- 
curato esame dei resoconti della società di Vienna 
a Gloggnitz assevera , che ( escluso il tronco ri- 
masto incompiuto da Vienna a Presburgo il cui 
costo fu di lire austriache 2,850,000 ) , per que- 
sta strada di chil. 73 si spesero lire austriache 

(i) Quadro delle strade ferrate tedesche, estratto 
dall' opera dei fratelli Dqfour , Petitti p. 608 - 9. 
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27,276,756. 60; per cui il costo medio del chilo- 
metro ascese a lir. a. 373,654. 20 pari a lire 
it. 325,079. Essa strada è armata a doppia car- 
reggiata soltanto per chilometri 47, e nelle spese 
si comprende il servigio degP interessi del capi- 
tale pel tempo della costruzione (1). 

Rispettò poi alle strade ferrate italiane, ciò che 
sappiam della via di Napoli a Nocera col tronco 
della Torre dell' Annunziata a Castellammare, di 
chil. 43 -J- , è che si costruì con un capitale no- 
minale di 12,500,000 lire italiane, ondecchè la 
spesa d' un chilometro fosse di lir. it. 290,531. 
Ma credesi che non la totalità del capitale sia 
stata impiegata; ed è un fatto che nelle spese del 
piano stradale si usò troppa parsimonia, per cui 
esso riuscì poco solido, ed il suo materiale, dalle 
locomotive in fuori, è miserabile. 
x Se tolgasi la strada di Milano a Monza, sulla 
quale i termini da prendersi non potrebbero ser- 
vire di raffronto, atteso la sua brevità (13 chil.), 
non abbiamo altre strade ferrate compiute anco- 
ra in Italia. 

Staremo ai conti di previsione. — I 120 chil. 
della strada ferrata di Genova a Torino e confine 
Lombardo, furono calcolati dall' ing. Brunel co- 
stare 32 in 40 milioni di lire. Stando al dato 
medio (36), la spesa d' ogni chilometro sarebbe 
di 1. 300,000. Ma, per esser strada difficilissima 
in alcuni punti, è d' uopo aspettare i conti finali, 

(i) Annali di Statistica Aprile i845 p. 137. 
6 
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i quali, per costruirsi la strada a conto gover- 
nativo, evvi certezza che ci si presenteranno 
veridici ,e sicuri, ma crediamo in cifre più ele- 
vate. 

La strada Ferdinandea del regno Lombardo- 
veneto, seguendosi senza variazioni il progetto 
Milani, sarà lunga chil. 271 , escluso il tratto di 
Bergamo. La società che volea costruirla emise 
azioni 50,000, di lire mille ciascuna, cioè ebbe 
in pensiero che la linea da Venezia a Milano co- 
star dovesse lire au. 50,000,000 ; per chil. lire 
au. 184,501. 84, pari a 1. it. 160,515. 87. 

Ma dal rendiconto dell 9 amministrazione sociale 
presentato air adunanza generale del 10 giu- 
gno 1844, per la gestione de' primi 509 giorni 
d'esercizio, rilevasi che il costo totale dei chil. 
32 '/io del tronco di strada da Padova a san Giu- 
liano fu di L a. 7,321,191. 91 ; cioè per chil. 
1. a. 228,074. 51, pari a 1. it. 198.424: locchè 
ammette già una differenza in più dei conti di 
previsione di 1. a. 43,572. 63 per eh. L' egregio 
sig. Jacopo Pezzato , pubblicando i risultamenti 
del primo semestre d' esercizio sulla linea da 
Padova a Malghera ( di chil. 31 7 /. 0 ) di cui la 
spesa per chil. era stata di 1. a. 214,511, venne 
tratto a conghietturare che il costo di tutta la 
strada da Venezia a Milano a doppia rotaia non 
eccederebbe le 1. a. 250,000 per chil. (1): ma 

(i) Annali di Statistica di Milano, luglio i843 
pag. 123. 
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avvi ora ragione a conghietturare che il detto 
costo sarà di assai più elevato, se ponesi mente 
che il prezzo di un chilometro si stabilì già in 
1. a. 228,074 pel tratto compiuto in allora da san 
Giuliano a Padova : mentrechè quel tratto dovrà 
dispendiarsi ancora per P armamento e per le 
macchine e gli utensili occorrenti al doppio bi- 
naio di guide; per la stazione di Venezia, la 
cui spesa, dicesi, salirà a 2,000,000 di lir. aus. (1) ; 
pel grande e meraviglioso ponte sulla laguna, lun- 
go metri 3601, che. costò già lir. it. 4,488,941. 61 (2); 
per cui, aggiungendovisi ancora altre spese indi- 
spensabili alla sistemazione dei piano stradale (3) 
ed al compimento degli altri edifizi, è facile P ac- 
corgersi che per lo meno, raddoppiandosi la spesa 

* 

(i) Petitti, id. pag. 159. 

(a) Il eh. conte Agostino Sagredo pubblicò negli 
Annali di Statistica, gen. 1846, pag. 105., che per 
il ponte di Venezia , in cui impiegaronsi 7000 metri 
cubi di muratura ad opera perduta, 5o,ooo metri di 
terrapienamenti, 21 milione di mattoni, 1 34,000 piedi 
cubi di pietra istriana, 75,000 pali di larice, e 10,000 
metri quadrati di grigliati ( grillages ), le spese finora 
incontrate furono 5,129,703. 60 1. a., e pel suo arma- 
mento 1. a. 3o,ooo. Il totale dunque della spesa del 
ponte pel servigio della strada ferrata ascese a 1. a. 
5,159,703 = a lir. it. 4,488,941. 61. Per il che le 
spese finora incontrate furono per questo ponte lire 
it. i,246,58i per chilometro. 

(3) « Rimarcasi l' imperfetto collocamento delle ruo- 
taje ». Petitti, id. pag. 160. 
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già fatta , P adequato per chil. da Venezia a Pa- 
dova sarà vicino alle lire 400,000. 

E perciò non è meraviglia se, sino dal 1845 
si abbia voluto proporre al congresso generale 
da alcuni azionisti che si emettessero nuove a- 
zioni per la somma complessiva di 25 milioni 
supposti mancanti (1) : locchè dava a credere che 
il costo totale della strada da Venezia a Milano 
già prevedevasi di L a. 75,000,000, cioè al chilo- 
metro 1. a. 276,752. 76, pari ad it. L 240,777. 
E bastassero! 

11 tronco da Pisa a Livorno della strada ferrata 
Leopolda di Toscana , armato ad un solo binario 
di guide, di chil. 18 -|- circa, ha importato la 
spesa di 1. 3,777,117,, vale a dire che ogni chil. 
di esse costò 1. 1. 207,533, ossiano L it. 174,327. 72, 
compresovi le spese di fondazione, amministra- 
tive e tecniche, nonché gP interessi pagati agli 
azionarli (2). 

Sarebbe quest' ultimo un bel modello da esserci 
offerto, se pur non fosse a tutti noto che i ter- 
reni percorsi da questo tronco di strada erano 
paduli, quindi di poco valore; e se non si sa- 
pesse da tutti che le difficoltà, e quindi le mag- 
giori spese di questa linea Leopolda, debbonsi 
incontrare da Pontedera a Firenze, per il che 
questo tronco di 18 chil. non offre un' idea di 
parallelo soggetta per titolo alcuno a servirci di 
norma pratica. 

(1) Petitti, id. pag. 161. 

(2) Annali Un. ec. Maggio 1844, P a g« a3 4- 

N 
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Dal fin qui detto su questo argomento, voglia- 
mo trarne due conseguenze. i.° Che iFsolo esem- 
pio atto, per la maggior analogia e per la quantità 
de' termini , a stabilire i confronti probabili ce 
F offre la Belgica. 2.° Che da questo esempio ne 
viene la conseguenza del savio dettato del conte 
Petitti, cioè « che se la società bolognese non 
« vuole esporsi ad insufficienza di mezzi raccolti, 
« deve pensare, ordinandosi, ad accrescere le 
sue valutazioni ». 

Nè vale obiettarci che per un doppio motivo 
l'esempio della Belgica non sia autorevole per 
noi. Primieramente, perchè la rete delle strade 
belgiche si è costrutta a spese del governo, ed 
è cosa notoria che i governi spendono il doppio 
ed il triplo sempre. Secondariamente, perchè r idea 
madre del governo belgico nel formare quella rete 
consistè in che il commercio prendesse estensione, 
ed i mezzi economici di comunicazione fossero 
agevolati, aumentati e moltiplicati, ma ciò nell 9 in- 
teresse generale , senza considerazione alcuna 
all' interesse de' capitali impegnati nella costru- 
zione di quella rete. Ondechè , F economia nelle 
spese che non potè esistere in fatto, non era 
nemmeno nel concetto di chi ideò le strade della 
Belgica; inmentrechè poi quest' economia deve 
presiedere alla formazione, e debbesi trovare 
in ogni ramo di spesa nella nostra strada, la 
compagnia che la farà costruire dovendo avere, 
ed essendo utile all' interesse generale che si ab- 
bia , un tornaconto da quella strada. 
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Risponderemo: essere le strade ferrate belgiche 
riuscite peV il loro costo in una media per chi- 
lometro assai modica comparativamente, molti 
ostacoli e di grave natura essendosi dovuti vin- 
cere ; ed adottarsi anche in alcuni punti, come 
da Liegi ad Ans, il dispendioso sistema de' piani 
inclinati: ostacoli che in una linea di qualche 
estensione è difficile non incontrare. Rispondere- 
mo ancora che, seppure il concetto di non voler 
ritirare dall' esercizio delle strade ferrate che 
quanto è necessario precisamente a pagar V in- 
teresse del capitale sborsato è bellissimo, allor- 
ché lo Stato è quello che fé' la spesa de' lavori, 
giacché da tantissime altre fonti egli trae uti- 
lità maggiori d' assai ; una o più compagnie che 
colà impiegato avessero i loro capitali non avreb- 
bero fatto opera finanziera disastrosa, ottenen- 
dosi già da essi il 5 -J- ir, e questo interesse 
accrescendosi visibilmente ciascun anno (1). 

Ma giova ripetere sempre che le economie de* 
locomotori , delle guide di ferro e d' altro oc- 

(i) Nel i844» «opra un capitale speso nelle costruzio- 
ni delle strade ferrate belgiche di lire i44> 746,774* °6> 
si ottenne la rendita lorda di ii,a3o,493. Si. L'utile 
netto risultò il 48 della rendita lorda : per cui si 
ebbe un utile netto di lir. it. 5,465,5o6. 76 : ossia 
il 3 7/io -f- del capitale impiegato. Ma comprendendovi 
i servigi gratuiti de* trasporti prestati allo Stato , non 
contemplati ne' conti, 1' interesse salirebbe a più che 
il 4 -f-. — Nel i845 ascese al 5 
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corrente air armamento delle vie , come de' fos- 
sili per il servigio delle macchine locomotrici che 
trovansi si può dire sur i luoghi stessi di consu- 
mo, o sono trasportabili sur i canali della Belgica 
per il prezzo di 3 o 4 centesimi per ogni tonnel- 
lata al chilometro ; queste economie sono di tale 
entità che è più che prudente P allargarsi ne 9 
nostri calcoli preventivi, volendo basarci pur an- 
che sugli esempli offertici dalla Belgica. 

Non è già ( Iddio ce ne preservi ) che per noi 
vengasi a consigliare la smoderanza nelle spese. 
Nostro precetto fondamentale in fatto <f ammini- 
strazione, quando trattisi di lavori pubblici, sì è: 
che con economie mal intese, come con prodiga- 
lità male concepite, giungesi egualmente a ri sul- 
ta menti deplorabili. Ma avanziamo ancor più di- 
cendo: essere ben applicabile a noi la saggia 
massima americana; cioè di non dare ai lavori 
pubblici sul bel principio il carattere di grandezza 
e di perfezione che un giorno debbono avere, 
ma di attenersi solo air indispensabile, al conve- 
niente , e nelle più modeste proporzioni ; imper- 
ciocché questa massima è opportuna sempre a 
seguirsi laddove i capitali sono poco in rapporto 
coi miglioramenti utili e necessari da eseguirsi. 
Ed opportuna anche a consigliarsi la stimiamo , 
e con animo franco e deliberato insistiamo sul- 
F adozione letterale della massima americana , 
credendo air estremo bisogno d' inculcarla e for- 
$ anco d' inocularla fra noi. Perocché, avvertiamo 
essere una tendenza perniciosissima ed oppostis- 
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sima al vero fine per cui s* intraprendono i lavori, 
quella che spinge taluni, e direm quasi tutti i 
Comuni del nostro Stato, a dispendiarsi non in 
correspettività delle entrate loro per teatri, per 
barriere , per isplendide costruzioni , trattisi pur 
anche eh' esse debbano servire alla pubblica U 
struzione o soltanto trovarvi ricovero poveri od 
infermi. E quella tendenza funesta è sempre so- 
stenuta dall' argomento illogico: allre città così 
fanno. E le altre città sono sempre superiori in 
ricchezza ed in popolazione a quella cui quest' ar- 
gomento servir dovrebbe di prova. Illogico, per- 
chè la sola convincente dimostrazione in fatto di 
pubbliche spese sta nella giustizia, nella neces- 
sità, nella utilità di quel luogo precisamente a 
cui YOglionsi applicare, e per quel identico fi- 
ne a cui esse desideransi impiegare, e non mai 
e poi mai perchè si appoggiano suir autorità 
dell' esempio altrui , e meno ancora sopra di e- 
sempli tratti da paesi non in perfetta correspet- 
tività d' analogia. — Nobile al certo è P idea di 
voler progredire, perfezionarsi, come certamente 
nobile è P idea di mantenere o d' accrescere il 
lustro, il decoro della propria città: ma il voler 
entrare in pareggiamento in mentre che le forze 
sono disuguali, non è più che P esagerazione 
d' una buona idea, e quindi l' applicazione non può 
più essere giusta, necessaria , utile. Ed assurda 
addivien poi tale idea, allorché per porla in pra- 
tica impiegansi , come nel caso concreto, i mezzi 
tutti che per P appunto conducono infallibilmente 
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air impossibilità di potere , anche in tempo re- 
moto, eguagliare quella città che si scelse a 
modello d' imitazione. 

Tenteremo ora meglio spiegarci. Per poter ga- 
reggiare con città ricche e popolose nella pub- 
bliche spese, non avvi, vivaddio,, altro espediente 
che di poterle uguagliare in ricchezze ed in po- 
polazione. Ed i mezzi indicati per arrivare a 
maggior ricchezza e quindi a maggior popola- 
zione, altri non sono ( chè altri non se ne sco- 
prirono ancora ) se non che sviluppare in un dato 
paese la produttività, ossia la potenza produttiva. 
E questo sviluppo in altro non consiste se non 
che nelP impiego de' capitali in ispese produttive, 
da cui si ha per risultato certi profitti che man- 
tengono sempre, quando che non aumentino, i ca- 
pitali totali cF un paese; oppure nel risparmio in 
tutte le spese di produzione, da cui, scorgendone 
più larghi i profitti , creasi il superfluo , destinato 
poi a fondo di novella e sempre più crescente 
produzione: dacché ne viene P accumulamento 
de" capitali , ossia una maggior ricchezza , e 
P aumento della popolazione, che segue la ra- 
gione diretta dell 9 accrescimento de 9 capitali. Ma 
coli' impiego de' capitali in ispese improduttive, 
come le sopraindicate , la ragion de' contrarii 
deve portarci a conseguenze contrarie ; cioè alla 
diminuzione de 9 capitali, ed ali 9 esaurimento di 
tutte le fonti da cui scaturisce il risparmio. Se 
volete , col buon senso e colla moderazione, non 
già giungere a fare ciò che fanno altri più ricchi 
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gliorare la condizione de 9 concittadini e della 
patria, idea magnifica, accudite a tutte quelle 
spese di loro natura produttive moralmente e 
materialmente; cioè accrescete il numero e F im- 
portanza delle scuole elementari, prima sorgente 
d'ogni progresso, adottando però i migliori me- 
todi educativi ed istruttivi. E sotto il rapporto 
dei malati e dei poveri, come sotto il rapporto 
delle scuole, poco attendendo alla splendidezza 
del continente, fate che i vostri mezzi disponibili 
sieno impiegati alle migliorie che si possono ap- 
portare al contenuto; cioè pagate meglio i mae- 
stri onde averli più abili, date opera a che i men- 
dichi e gF infermi sieno filantropicamente nutriti 
e curati. Sotto V aspetto materiale poi , adopra- 
tevi a tutt 9 uomo onde si aumenti il numero e 
la perfezione di tutte le vostre vie di comunica- 
zione, spesa la meglio produttiva per qualvogliasi 
industria; arricchitevi di tutte le scoperte della 
meccanica e delle arti, e migliorate i vostri uten- 
sili di lavoro; date nascita o sviluppate tra voi 
lo spinto dell' associazione, sia dell'intelligenze, 
sia de' capitali, sia dei lavori; associazione la 
quale, secondo la profetica ma giusta, ma sensata 
ispirazione di un illustre economista italiano , ora 
ambasciatore di re Luigi Filippo a Roma, * è chia- 
mata a rappresentare una parte immensa nell' av- 
venire » ; propagate, sollecitate tutte le istituzioni 
di credito che possono abbassare la tassa degF in- 
teressi ( sintomo infallibile dello stato delle private 
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fortune ) , facilitare le transazioni , contribuire 
alla prosperità generale; e specialmente poi vol- 
gete la mente a queir industria, P agricoltura, 
- per la quale avete un* ingenita e favorevole di- 
sposizione, e per la quale non avete a temere 
P esterna concorrenza, nè ad invocare il soccorso 
effimero e dannoso de' dazii e de' premii. — Al 
contrario, costruendo teatri, i quali poi debbonsi 
tener chiusi dieci mesi dell' anno, perocché la 
spesa del materiale assorbì (quando non oltre- 
passò ) le risorse comunali : erigendo barriere , 
le cui veci fa benissimo una sentinella, come a 
Napoli, a Torino; innalzando ospitali, ospizii ed 
altri pubblici stabilimenti, de 9 quali è poi bene 
che allo straniero si faccia ammirare la facciata 
ma che mai gli si accordi P ingresso ; in allora 
P ambizione che vi mosse a dispendiarvi in simil 
guisa onde poter emulare le capitali, è quella 
precisamente della rana che imitar voleva il bue : 
ed Esopo vi disse, or fa più di due mila anni, ciò 
che avvenne alla rana. 

Questa probabilmente troppo lunga digressione, 
non si troverà forse inutile da chi dal già fatto 
teme che traggansi argomenti per il da farsi. Noi 
vi ci addentrammo appunto col preconcetto, che 
non si cerchi a furia d 9 esempli di altri paesi e 
di quelli che pur troppo abbondano per altri la- 
vori pubblici nel nostro, di sostenere la ragione- 
volezza dei forti dispendii in fabbriche monumen- 
tali per le stazioni, le case-barriere, ec. della 
linea d 9 Ancona al confine modenese; dispendii 
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che non si affanno alla nostra ricchezza pubblica 
e privata. Rientrando ora nel soggetto, ci accor- 
geremo però che, sotto il rapporto delle strade 
ferrate si urta in altro scoglio, volendo econo- 
mizzare in alcune spese; e che, se è saggia 
massima amministrativa non isfuggire le econo- 
mie dove debbonsi cercare,, è parimenti una 
buona teoria , o per meglio esprimerci è un na- 
turale corollario di lei quello di non cercare eco- 
nomie dove debbonsi sfuggire. 

» • 

Ma per conoscere quanto sarà possibile sfuggire 
in fatto di spese, è indispensabile che i calcoli 
di previsione siano ben fatti, ben documentati, 
e ripetutamente esaminati. Il Petitti, nel libro le 
mille volte citato, p. 326, dettò questa sentenza: 
« In generale i calcoli preventivi d' opere pub- 
bliche, e di strade ferrate specialmente, risultan 
minori di quelli del costo effettivo. Quelli fatti 
in Italia ci sembrano imputabili quasi tutti di 
questo difetto, che può portare a conseguenze 
gravi ». A questa sentenza niuno avvi che possa 
contraddire sul serio, perchè contiene una verità 
matematica per tutti i tempi e per tutti i paesi. 
Egli è certo che se, trattandosi di opere pubbli- 
che e private, oltre F errore involontario, avvi 
interesse a che F errore si commetta scientemente 
da chi vi presenta un calcolo di spesa poggiato 
a cifra più bassa della reale onde animarvi ad 
eseguirla, ben sapendo che poi non si può farla 
per la metà; per le strade ferrate poi avvi il con- 
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corso di mille interessi i quali spingono e inge- 
gneri e compagnie a presentare al pubblico calcoli 
preventivi da cui risulti gran tornaconto nelP in- 
trapresa, mediante cifre elevate negli utili e mi- 
nime negli sborsi. Non conosciamo strada ferrata 
che abbia speso minore o egual somma di quella 
in precedenza calcolata (1) : e viceversa quante 
ne potremmo citare in cui, ad opera compiuta, 
gli spesi di più notansi a milioni ! E francamente 
aggiungeremo essere impossibile il credere che 
P errore fosse involontario, quando è a pubblica 
cognizione che « la strada ferrata da Bordeaux 
alla Teste era stata valutata del costo di poco 
più che tre milioni di lire, ed ascese dippoi a 
6,400,000 (2) ; che la gara e la stazione princi- 
pale delle strade di Parigi a s. Germain costa- 
rono circa 8 milioni di lire, mentrechè la strada 
intera era stata valutata a lire 3,900,000 (3) ; 
che la compagnia della strada della Bassa Slesia 
e Marca si accorse solo nel dicembre 1845 che 
per ultimare i suoi lavori mancavanle ancora tre 
milioni e mezzo di talleri (4)! — E perchè tutti 

(i) Ciò dicesi succeder debba per quella da Lucca 
a Pisa. 

(a) M. r le Ministre des travaux publics, séance du 
l5 in ars i 843. 

(3) Annali Univ. di Statistica. Ap. i84a, p. io5. 

(4) Il pubblico che ignorava un tale sbaglio com- 
prava le azioni di questa strada al 128 -§-. Conosciuto 
lo sbaglio, caddero sotto il valor nominale. — (gaz- 
zette del die. i845. 
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questi errori ne' calcoli preventivi? Perchè colle 
Cifre bassissime nella finca delle spese, ed altis- 
sime in quella degli utili» si attraggono facilmente 
i capitali dalle tasche degli accidiosi e de' creduli, 
i quali pertutto formano il numero de' più ; e coi- 
T affluenza de' capitali il corso delle azioni s' in- 
nalza, e, innalzandosi, si vendono esse con gua- 
dagno, unico e vero scopo che si ha in mira. E 
quando questo guadagno subitamente non possa 
ottenersi, in allora tardasi a notificare l'errore, 
anzi si procede come se l' intrapresa fosse lucro- 
sissima, offrendosi agli azionarli anche un bel 
dividendo; perchè colla fantasmagoria del lucro, 
o coli' apparire d' un bel dividendo il corso delle 
azioni alzasi sulla piazza, ed anche in questo 
modo poi si trovano i fiduciosi e gì' ignoranti che 
colle inchieste di esse vi offrono il guadagno (1). 
In tal caso, i capitali che dovevano impiegarsi 

(i) Napoleone a sant' Elena dettava a Montholon: 
« In Egitto erasi convenuto coi capi dei corpi che ne- 
gli ordini del giorno si oltrepasserebbe d' un terzo la 
quantità reale dei viveri , delle armi , degli effetti di 
vestiario : era uno stratagemma di guerra per far cre- 
dere al nemico di possedere un effettivo numero di 
uomini superiore d' un terzo al reale «. Tale strata- 
gemma , la cui invenzione non crediamo doversi a 
Napoleone, siamo certi che fu da molti in appresso 
imitato , e per titoli varii. Alcune compagnie ne' loro 
resoconti usano di simile strategia onde farsi credere 
più potenti non solo ai nemici ma anche agli amici. 
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per le strade, andaron consunti ne 9 pagamenti 
dell' interesse e de' dividendi ; e gli azionarli su- 
perstiti si avveggono ( un po' tardi ) che il capi- 
tale con cui dovea costruirsi la strada andò sva- 
nito, e che un 9 imperiosa necessità li astringe ad 
invocare sussidii governativi, a contrarre prestiti, 
o ad emettere altre azioni per ultimare la strada 
o continuare ad esercitarla. Quest' è r istoria di 
molte strade ferrate ; e noi volemmo ridirla , non 
già perchè essa abbia rapporto alcuno diretto o 
indiretto con quella che ora si propone costruire 
da Ancona al confine modenese, poiché i nomi 
di coloro che la progettarono offrono malleverie 
certissime al pubblico di onestà nel carattere e 
di patriottismo ne 9 sentimenti , e poiché vedremo 
in fatti che, a nostro parere, i progettanti non 
allargarono al certo i proventi probabili : ma solo 
per dinotare con essa storia non esser saviezza 
a fidarsi totalmente sui calcoli preventivi conte- 
nuti negli Specimens , ne 9 Prospectus , ne 9 Manife- 
sti, onde dedurre da essi conseguenze pratiche 
di specie alcuna. E neppure fa d 9 uopo per que- 
st 9 oggetto ciecamente basarsi sur i resoconti che 
le compagnie divulgano; sia perchè dacché una 
strada si fece non ne segue naturalmente che 
siasi fatta economicamente, giudiziosamente; sia 
perchè, trattandosi di strade ferrate in ispecie, 
troppi sono gì 9 interessi che controperano onde 
siano presentati al pubblico con lealtà, ed accet- 
tati da lui con fiducia: e che soltanto, e al po- 
stutto, è lecito attenersi, per quanto il comporti 
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la diversa natura de 9 commerci , delle abitudini 
di locomozione e delle ricchezze d' un paese, a 
quei resoconti di strade ferrate costruite per opra 
di governi, ed in quei paesi ne' quali , prevalendo 
il sistema dell' assoluta pubblicità, riuscirebbe 
difficile e sarebbe pericoloso P illudere il pub- 
blico. 

A prova di che sia ottimo consiglio il non 6- 
darsi alle cifre preventive delle opere pubbliche 
indicaté ne 9 rapporti degP ingegneri , molti fatti 
ben conosciuti e bene addimostrati avremmo a 
citare, se P epoca odierna non ce ne offrisse de' 
luminosissimi, per cui possiamo con essi seguire 
il nostro costume di attenerci alla contempora- 
neità in fatto d 9 esempli. — Dopo profondi studii, 
gP ingegneri francesi del corpo reale de' ponti e 
delle strade, calcolarono la spesa del canale del- 
la Marna al Reno dover salire a 92 milioni di 
lire. Ma nel febbrajo 1846, il ministro de' lavori 
pubblici fu costretto a chiedere alla camera de 9 
Deputati altri 63 milioni onde render compiuto 
il lavoro di questo canale. GP ingegneri non e- 
ransi ingannati che del 68 -f-! Per iscusarli, si 
disse eh 9 erano persone piene di talento , di ca- 
pacità, di zelo, ma che i progetti erano male 
studiati atteso la troppa fretta. E se questa scusa 
si menò per buona riguardo ai canali, quanto 
non deve militare per errori di simil tempra ri- 
guardo alle strade ferrate, per le quali gP inge- 
gneri sono astretti a soddisfare impazienze di 
ogni fatta , e sulle quali si deve andare col va- 
pore! 
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E per P argomento nostro speciale un altro solo 
esempio citeremo, valevole anch' esso non solo 
per la contemporaneità, ma anche per P autorità 
di chi lo affermò, e perchè, essendo un fatto av- 
venuto in un paese in cui liberissima è la stampa, 
sarebbe stato immediatamente contradetto se vero 
non fosse, tanto più che si affermò da un ministro. 
£ da notarsi che la strada ferrata, detta del nord, 
fu costrutta a spese erariali, e solo in quesf an- 
no se ne concedè P uso o il godimento ad una 
compagnia particolare mediante il rimborso allo 
Stato del danaro già speso. 

« S' io ponessi sotto gli occhi vostri i conti 
presentatimi ciascun anno dagli ingegneri delle 
strade del nord, vi avvedereste che le spese pre- 
vedute , anticipatamente stabilite, presero ciascun 
anno una sempre maggiore estensione. Non si può 
dire realmente quale sarà il costo di un' opera 
pubblica , se non quando che quesV opera avrà 
raggiunto il suo supremo grado di perfezione. Yi 
parlerò solo di quanto avvenne nelP ultimo anno. 

10 domandai al 31 dicembre 1844 agli ingegneri 

11 montante delle spese totali di questa strada : 
lo fissarono a 74 milioni di lire: al 31 dicem- 
bre 1845 eransi già spesi 83 milioni. - Nel con- 
toreso dalla compagnia di Rouen si legge, che, 
allorquando la loro strada s 9 incominciò ad eser- 
citare, la spesa de' lavori era stata stabilita a 44 
milioni ; ma il capitale di costruzione della via 
ferrata da Rouen a Parigi si alza oggidì a 53 
milioni : locchè significa che yi sono sempre nuove 

1 
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spese, imprevedibili in precedenza, le quali per- 
ciò non si ponno fissare ne' computi preventivi 
meglio esatti (t) ». 

Traluce chiaramente da questa citazione come 
poco debba si attendere alle cifre indicate dagli 
ingegneri per un lavoro progettato , e come non 
sia neppur sufficiente a dar norme sicure F attiva- 
zione o P esercizio di una strada, essendovi spese 
che occorrono perdurante P esercizio delle strade 
ferrate , imprevedute ed imprevedibili. E dall' es- 
sersi poco tenuto ai saggio precetto del ministro, 
nacquero le domande de' prestiti, delle sovven- 
zioni, le nuove emissioni di azioni, di cui tan- 
tissime strade ferrate ci offrono esempli. Se poi ; 
quando la strada non è compiuta ed in esercizio, 
gli elevati corsi delle azioni, e anche delle pro- 
messe d' azioni , dette eventualità , non fanno al- 
tra testimonianza che dello sfrenato giuoco che 
sovra di esse si fa, perocché i guadagni o le 
perdite non sono ancora che immaginarli ; gli 
stessi corsi elevati delle azioni sulle strade già 
in attività non ponno servire a piena dimostrazio- 
ne che la strada stessa si compì giudiziosamente, si 
esercitò con tornaconto , e quindi che la spesa 
indicata pe' lavori e per V esercizio di essa sia 
la reale, sia la definitiva ; avvegnaché le seduzioni 
che si offrono ai capitali, mediante le cifre espri- 
menti utilità maggiori delle vere, sono grandi, 
sono immense, e si lasciarono trascinare ad of- 

(i) Lacave-Laplagne , séance du 24 janvier 1840. 
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frirle astutamente ed a riceverle bonariamente e 
inglesi e francesi e tutti. Già femmo osservare 
che la compagnia della Bassa-Slesia e Marca a- 
veva il corso delle sue azioni al 128 -§-, prima- 
chè facesse palese mancarle 3,700,000 talleri: 
nell'epoca medesima, al finire del 1845, pressi 
chè tutte le strade ferrate prussiane avevano i 
loro corsi alla pari e sotto alla pari , mentrechè 
T anno precedente , quei medesimi corsi indica- 
vano un valor superiore al nominale di 8 milioni 
di talleri. Che significa ciò? significa che bel ca- 
pitale delle compagnie prussiane eravi un ecce- 
dente di valore di 8 milioni di talleri nel 1844 ; 
il quale esprimeva un eccedente di tornaconto 
per altrettanta somma che le strade prussiane 
avevano procacciato ai capitali in esse impegnati: 
ma che coloro i quali acquistarono le azioni al* 
l' amo del loro corso in queir epoca, videro una 
sottrazione ne' loro capitali di 8 milioni di talleri 
nel termine di un anno. Prova di fatto ulteriore, 
della somma cautela che è indispensabile appor* 
tare nell' esame delle cifre statistiche , e alla 
poca fiducia e diremo alla diffidenza che è d' uopo 
impiegare qualora si vuole attendere ai calcoli 
preventivi, ai rendiconti, ed ai corsi delle azioni 
1 che vengono pubblicati, e quindi quanto poco 
essi ponno servire a trarne risultamenti pratici 
per altre località. 1 ' 

Le difficoltà per dedurre un criterio del costò 
medio d' un chilometro, e delle spese fisse ^ và- 
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riabili per 1' esercizio di una via ferrata dagli 
esempli di altre strade, compiute, sono molte e 
di diverse specie come vedemmo. E non minori 
sono quelle onde stabilire i proventi probabili 
d' una linea , per ottenere i quali si compilano 
le statistiche, risultanti dalle enquétes o investi- 
gazioni sulle circolazioni attuali, onde da esse 
desumere le probabili. — É certissimo che que- 
ste statistiche devono porsi a base di tutti i 
progetti di nuove vie di comunicazione, poiché 
dai dati che si raccolgono dalle statistiche può 
solo scaturire la convenienza, P utilità presuntiva 
della spesa per costruirle. Ma la circolazione atr 
tuale delle persone e delle cose non è facileim- 
presa il bene stabilirla ; perchè , se in quanto 
alle persone è possibile, ma non sicuro, il pre- 
cisare il numero di quelle che percorrono una 
data via in un giorno o in un mese trasportate 
da cavalli, non è poi ben provato che la regola 
proporzionale debba seguire per un anno, cioè che 
non vi siano varianti od eccezioni nel termine nu- 
merico preso per il dato cognito onde avere F in- 
cognito: ed in quanto al movimento quotidiano 
o mensile delle cose, il commercio si presta di 
mal garbo, come ognuno sa, a far trovare an- 
che il dato cognito., i commercianti sendo di lor * 
natura poco corrivi ad aprire i loro registri. E 
sul rapporto poi della circolazione probabile futura 
delle persone e delle cose , se è un fatto non dub- 
bio che si aumenta per la sola mercè delle como- 
dità e delle facilità offerte ai trasporti , è molto 
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dubbio però il presagire in quali raffronti essa si 
aumenti, e qual sia il termine da assegnare all' au- 
mento. Il procedere per via di assimilazione onde 
rinvenire questo aumento, soffre molte eccezioni, 
come P esperienza il dimostrò, e come è facile 
il concepirlo , i bisogni, la voglia di locomozione 
nelle popolazioni, come i loro commerci essendo 
differen tissimi , dato pure che le popolazioni siano 
addensate in città a cui fa capo la via ferrata, o 
siano sparse su la superficie eh 9 essa attraversa , 
in numero eguale o pressoché a quello di un 9 
altra strada ferrata che si prendesse a modello. 
Molte strade inglesi provarono che evvi sbaglio 
nel fondamentarsi soltanto sulle ricchezze dei 
paesi per cui si passa: si trovò ingannatore il 
calcolo di attenersi alla popolazione ed al com- 
mercio di una sola città; ed, abbenchè, in mas- 
sima generale, non possa contraddirsi essere sol- 
tanto certamente fruttuosa P impresa quando vi 
siano ai capi della strada due grandi centri di 
popolazioni , atteso che V attrazione reciproca 
che esercitano tra loro le agglomerazioni degli 
uomini è , come quella de' corpi celesti , propor- 
zionata alle loro masse, per cui esse seguono 
non il rapporto aritmetico ma il geometrico ; pure 
nemmeno conviene ( P esperienza il provò ) pre- 
stare cieca fiducia a questa massima generale. 

Ed ingannatrici dicemmo queste massime as- 
solute , perocché se da un lato è pur vero che 
la strada da Bordeaux alla Teste, la più infelice 
tra le vie ferrate ne 9 suoi risultamenti , fa fede 
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esemplare della poca convenienza ch ? avvi a pog- 
giarsi sulla popolazione, sul commercio e sulle 
ricchezze di una sola gran città; dall'altro lato 
è pur vero che il tronco di via ferrata che riu- 
nisce Livorno a Pisa, e più ancora quello che da 
Napoli termina a Castelammare ( città di 22,000 
abitanti ) offrono risultameli lucrosissimi in op- 
posto senso. E, quantunque la via ferrata di Vien- 
na non giungesse che a Gloggnitz, città di pic- 
cola importanza, pure ne' tre primi 1157 giorni 
della sua attivazione, indicati nel bel lavoro del 
sig. Jacopo Pezzato (i), ebbe sovr' essa, cioè 
sopra chil. 73, un movimento in media per giorno 
di viaggiatori n.° 3151 -f, e di tonnellate 142 
in mentrechè poi l' altra via austriaca ( nordbahn ) 
che univa Vienna a Briinn ( due capitali ) , giun- 
gea ad Olmiitz, e con tutti i suoi rami avea 
uno sviluppo di chil. 310 6 /io ebbe, ne' suoi pri* 
mi 1326 giorni una media al giorno di viaggia- 
tori 1766 -f- e di tonnellate 270 di merci. 

Siccome per altro ( la Dio mercè ) non è più 
soggetto di controversia P attivazione di una via 
ferrata in qualunque luogo è possibile il costruirla 
( è verità oggigiorno passata allo stato d' assioma ); 
cosi non si può discutere sulla convenienza delle 
statistiche a precedere e ad essere il fondamento 
di simile intrapresa. Noi dicemmo quel che ab- 
biam detto, se non perchè vorremmo primiera- 
mente che i compilatori di quelle statistiche, 

(i) Annali di Statistica, aprile i845. 
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operando i loro calcoli, non si ponessero soltanto 
sotto il punto di vista finanziere, positivo, stretto 
delle compagnie o dello Stato i quali si assumes- 
sero le spese delia costruzione delle vie, ma che 
nelle cifre finali, definitive contemplali venissero 
ancora il lavoro, il benessere, le felicità che 
quelle strade apporteranno alle genti. Di più, 
vorremmo che queste statistiche, ordinate con 
vedute generali e dietro un piano comune a 
tutte le vie a guide di ferro italiane, fossero be- 
ne studiate, ripetutamente rivedute, e prese da 
fonti incontrastabili. — Noi ci mostriamo impa- 
zienti per non avere ancora strade ferrate, que- 
sti istromenti della prosperità d' un paese , que- 
ste grandi arterie della civiltà: e chi potrebbe 
apporcelo a torto ? Ma F impazienza ragiona 
poco, e sempre poco bene. E se P intrapresa 
mal riuscisse, i compilatori delle statistiche vi- 
vrebbero la scusa della troppa fretta, ma noi 
non avremmo la strada: F importante, il solo 
importante è F averla; ricordiamcelo ! — Che gli 
studii preparatorii sian ben fatti, ripetuti e con- 
trollati a dovere, è una massima che non soffre 
eccezione nè di luogo, nè di tempo. E per farli, 
ripeterli e controllarli a dovere, quanti esempli 
non ci offre la stessa nostra Italia della bontà 
del precetto datoci dal Petitti, cioè di avere non 
solo pel tracciamento e V attivazione di una linea, 
ma per la compilazione delle statistiche, la scienza 
e la pratica degl' ingegneri nostrani unite alla 
scienza ed alla pratica degP ingegneri stranie- 
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ri ( 1 ). Verrà tempo, e non mollo lontano, in cui 
P Italia in questo, come in altro, potrà fare a meno 
del sussidio estero : ma siccome P esperienza , 
suprema maestra di tutte umane cose, al dire 
di Bacone, ancor non giunse ai suo ultimo gra- 
do in Italia in punto di strade ferrate , così a 
quella suprema maestra conviene che per noi si 
ricorra , onde trarne da essa consigli , istruzioni 
convenienti. Sarà ciò una spesa, e non tenue 
al certo, di più: come le statistiche maturata- 
mente compilate saranno al certo una perdita di 
tempo di più: ma la prima di danaro, la secon- 
da di giorni, sarebbero economie di quelle male 
intese, condannate dai fondamentali precetti della 
scienza amministrativa . Volendosi sconsigliata- 
mente attenere ad economie di simil tenore, giun- 
gesi con facilità al ritardamento nelP attuazione 
della strada o ad interruzioni nel suo esercizio, 
cioè a perdite incalcolabili, ed al discredito della 
società appaltatrice (2). Una esattissima esplora- 
zione de' luoghi non eseguitasi dapprima ; studii 

( i) La strada ferrata da Genova ad Alessandria ed 
al passo del Po costar dovea , secondo le prime indi- 
cazioni di un ingegnere terriero j lire 18 in 19 mi- 
lioni. L' ingegnere Brunel le portò a 3a e forse a 40 
milioni. 

(a) Le cadute del ponte di Barentin e del viedotto 
sulla Loire , i lavori male eseguiti nel sotterraneo di 
Cumptisch ec. sono tanti fatti odierni che potrebbero 
citarsi a conferma di tali assertive. 
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geodetici non con maturità e a più riprese pra- 
ticati ; i terrapienamenti ed il nucleo stradale non 
benissimo consolidati anche per un tratto di via 
di pochi metri; lievissime negligenze commesse 
dagl' ispettori delle macchine e dai regolatori del 
terribile motore, sono tante cause efficienti a can- 
giar in deficit P utile netto , e peggio ancora a 
disastri di una natura che non vai danaro a ri- 
parare, perchè la perdita d 9 un uomo non ade- 
guasi con danaro. « Bisogna che ci ricordiamo, 
scriveva E. Teisserenc, le strade ferrate essere, 
al pari di tutti gli strumenti meccanici perfezio- 
nati , macchine dispendiose a stabilirsi , le quali 
non lavorano utilmente se non quando lavorano 
bene , molto e sempre. Colia mano d 9 opera la 
spesa fissa si può diminuire, si può anche far 
cessare: colle macchine, eh' esse lavorino o no, 
la spesa fissa del loro costo primitivo rimane 
sempre la medesima ». £ come saravvi il bene, 
il molto, il sempre, se per un'opera qualunque 
mal ideata, mal costruita, il servigio esser ne 
possa anche solo interrotto ? 

Esaminiamo ora il progetto bolognese dal lato 
degli utili e delle spese che si presuppongono, 
cioè dal lato dell' esercizio. « I calcoli preventivi 
sul prodotto sperabile della progettata via com- 
provano che li mezzi produttivi di essa saran 
tali che reggeranno al compenso d 9 interessi e 
d 9 ammortizzazione del capitale di "e 5,000,000 ; 
e che di più frutteranno un giusto premio a co- 
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loro che vorranno investire i proprii capitali io 
siffatta impresa ». 

« E le prove sono : 1 .° la bontà della via per- 
chè riunisce dieci delle più popolate e ricche 
città : 2.° la probabilità che P avvenire sia per 
essere sempre migliore, e per il proseguimento 
della sua linea ad altre, e per l'avviamento del 
commercio di transito orientale ». 

« Volendosi poi stare sul positivo, attendere 
solo allo stato presente, stando alle basi calco- 
late da professori chiarissimi per la via lombardo- 
veneta, si avrebbe motivo di calcolare la po- 
polazione avviata per la strada in discorso a 
n.° 848,258 percorrente P intera linea : tuttavia , 
modificando in termini assai più temperati cote- 
sto adequato, si ristrinsero gli autori del pro- 
getto a calcolare la detta popolazione a 300,000 
passéggieri annui percorrenti P intera linea, ed 
a 30,000 tonnellate di merci ed altri oggetti tra- 
sportati su essa strada. £ col prezzo medio di 
5£ r. 2. 40 per i passéggieri, e di <J 6. 40 per la 
tonnellata di merci , cioè per ogni individuo 
<*> r. 0. 01 — -, e per ogni tonnellata <*> r. 0. 04 
per ogni miglio romano percorso : questi due 
principali rami d' entrata formerebbero V annua 
somma di <*> 912,000. E le spese ascendendo a 
V: 362,000, il netto prodotto riportabile sopra 
P accennato fondo di ?> r. 6,000,000 , offre una 
rimanenza attiva di $ 550,000, cioè P 11 del 
capitale » {PetiUi, p. 328). 
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Yale a dire ( se i nostri calcoli non furono 
erronei ) si affermò che la linea intera dovesse 
avere uno sviluppo di miglia 160 romane (1) ; si 
suppose che tutta V intera linea esser dovesse 
percorsa annualmente da 300,000 viaggiatori, e 
da 30,000 tonnellate di merci od altri oggetti; 
che li proventi probabili ascendendo a $ 912,000 
e le presunte spese a £ 362,000 ( cioè le spese 
a meno dei 4-> 0 esattamente al 39 6 9/ IO o -f- dei 
redditi ), P avanzo netto dei 550,000 equivar- 
rebbe air 11 -f-del capitale sborsato, 5,000,000. 
E , per parlare il linguaggio metrico , linguag- 
gio che noi sempre adoprammo primachè gli 
scienziati italiani raccolti nel congresso di Na- 
poli lo inculcassero con un voto formale agli 
scrittori patrii: il costo di questa intera linea 
supposesi esser dovesse di lire it. 26,850,000 
( per chil. lire 118,281. 93 ) ; P utile brullo di tutta 
la strada per anno di lir. it. 4,897,440 , ( vale a 
dire il prodotto sporco di ogni chil. di essa salire 
a lire 21,574. 62); da cui detratte le spese totali 
di esercizio supposte per anno di 1. 1,943,940 
(cioè di 1. 8,563. 61 per chil. ), ogni chilometro 
darebbe di utile nello lire 13,011. 01, ossia il 

» 

(i) Difatti se con bajocchi 4 per miglio romano 
percorso, una tonnellata di merci deve produrre <*> 6. 4o 
per 1' intera linea , il percorso totale dev* essere di 
miglia romane i6o ( 4 X 160 — 640 ): idem per i pas- 
seggieri. 
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ri sul tomento finale identico dell 9 li -f- sul capi- 
tale impiegato. 

Ma chiaramente dimostrarono i più encomiati 
scrittori di strade ferrate, che ned un 9 entra- 
ta netta di sole 1. 13,011. 04 per chil. potrebbe 
dare interesse di sorta ai capitali impiegati, ned 
essere possibile che un chilometro aver possa di 
spese totali d 9 esercizio sole lire 8,563, fi, Ci 
sforzeremo a provarlo. y 

Sembra dal progetto che esaminiamo, i chiaris- 
simi professori per la via ferrata Lombardo-Veneta 
aver basato i loro calcoli unicamente sulla popo- 
lazione contenuta in una data zona del territorio 



ci pare poco credibile. È già noto che i calcoli 
di rendita probabile hanno per base la cognizio- 
ne attuale e probabile de 9 viaggiatori e delle 
merci, cognizione risultante essa medesima dal- 
l' acquisto degli elementi statistici. Ma questi e- 
lementi naturalmente non ponno essere che il 
movimento de 9 viaggiatori e delle merci, e non 
la stabilità di una popolazione circoscritta in un 
dato perimetro, o addensata nelle città attraver- 
sate; poiché è di chiara evidenza che trattasi di 
trovare l 9 incognita di un movimento probabile , 
di una circolazione futura di uomini e di cose, 
e non già della permanenza di essi o di esse 
sovra un territorio. È verissimo che è d 9 uopo 
ricordare che gli autori del progetto non prete- 
sero dare con questa statistica un piano parti- 
colareggiato: ma è verissimo ancora che qualora 
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vogliansi applicare a ciò che si applicarono, i dati 
numerici eh' eglino ci presentarono a prova dei 
300,000 viaggiatori e delle 30,000 tonnellate, 
non sono più dati di valore alcuno , e che con 
essi non si può stare sul positivo , perchè i ter- 
mini del problema da sciogliere non si ponno 
stabilire soltanto nella cifra delle popolazioni 
contenute in una data zona. 

Ciò malgrado ci conviene ragionare su questi 
dati. Anzi tutto però faremo osservare che mi- 
glia 160 romane non corrispondono esattamente 
a chilometri 227, ma sibbene a chil. 238. 24, 
il miglio rom. componendosi di metri 1489. Tale 
osservazione non è prò forma ed oziosa , poiché 
conduce a conseguenze di rilievo. Basti il dire 
che, se la linea progettata fosse di soli chilome- 
tri 227, stabilendosi a £ 2. 60, cioè a lire it. 
13. 70 la media da pagarsi dai viaggiatori per 
T intero percorso del piano stradale, ogni chilome- 
tro si percorrerebbe da essi con lire it. 0. 06,035; 
e per le merci , essendosi assegnato il dispendio 
del trasporto d' ogni tonnellata a £ 6. 40, cioè 
lire it. 34. 38. 5, la media per chilometro sarebbe 
di lir. it. 0. 15,147; in mentrechè poi, se il per- 
corso totale fosse di chil. 238, 24, ossia realmente 
di miglia 160 romane, i viaggiatori pagherebbero 
in media per chil. 0. 05. 7, e la tonnellata di 
merci 0, 14. 43. 

Premessa questa osservazione , ci atterremo 
alla cifra dei 227 chilometri, siccome quella 
che è specialmente indicata nel progetto, ed 
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osserveremo la convenienza della media pro- 
posta in via <T assimilazione. — I viaggiatori , 
sovra alcune strade ferrate francesi pagano di 
più: la media stabilita sulla strada di Parigi ad 
Orléans è di cent. 7 8 / I0 ; sulla strada del nord 
cent. 7. 96 ; su quella di Rouen cent. 10. Questa 
media in Inghilterra sale a cent. 12. 65, ed in 
Allemagna a cent. 6. 5 (1). Sulla via ferrata di 
Venezia a Padova pagasi cent, austriaci 12 
9 -f, 5 -f per chilometro , secondo le classi : 
media cent. aus. 9 uguali a cent, di lira it. 7. 9: 
sulla Leopoldea , media cent. it. 6. 3. — Vicever- 
sa, vi sono alcune società che hanno tariffe più 
basse della progettata (0. 06. 03) per il percorso de' 
viaggiatori ad un chilometro delle loro strade : la 
compagnia Bayard di Napoli le stabili a cent. 8. 4; 
5. 8; 2. 6 secondo le classi: media cent. 5. 6: 
la media delle strade belgiche è di cent. 6. 5, e 
di quelle bavaresi cent. 4. — Rapporto poi alle 
merci, la quota indicata di cent. 15. 14 per ton- 
nellata condotta ad un chilometro, ci sembra 
peccare in eccessività. La tarifficazione francese 
è di cent. 10 per adequato per ogni tonnellata 
del peso di 1000 chilogrammi. È ben vero che 
alcune compagnie fanno pagare di più per certi 
- 

(j) Queste cifre esprimono la media delle linee 
principali, Neil' Inghilterra alcune compagnie abbas- 
sarono le tariffe dal i843 in poi: ed in Germania si 
è accordato il godimento di qualche strada a società 
cui non venne dalla legge prestabilita la tariffa. 
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articoli : ma in quella di Orléans , che ha le ta- 
riffe più elevate, cioè di 18 - 15 - 14 - 10 ( secondo 
la qualità delle merci ) , la media però non risulta 
che di cent. 14. 25. In Italia la compagnia Ba- 
va ni di Napoli non ha tariffe che da 10 a 12 
centesimi , e sulla strada da Vienna a Trieste , 
nel tratto in esercizio non pagansi che cent. 7 -§- 
per tonnellata e per chilometro (1). 
. Ricordando sempre che le strade belgiche, ba- 
varesi ed austriache di che si ragionò si costrui- 
rono e vengono esercitate per opra, cura, e da- 
naro governativo; e che le tariffe in mano del 
governo non hanno d' uopo di essere rimunera- 
trici, dappoiché ei ritrova P interesse del capitale 
speso nella strada non sulla strada medesima, 
ma in tutte le sorgenti che schiudonsi alle tasse 
eh' egli percepisce, mediante E aumento che P a- 
pèrtura della strada procaccia nella pubblica ric- 
chezza: diremo che ci sembra le nostre tariffe 
doversi stabilire per i primi anni rapporto ai 
passeggieri presso a poco come veggonsi indicate 
nel progetto. Ciò éonsiglia la prudenza. Nel sé- 
guito, la pratica apporta nelle spese tutte rag- 
guardevoli risparmi , e V interesse medesimo delle 

» • • 

• • * * 

(i) Il governo napoletano per la strada di Barletta 
conceduta ( febr. 1846 ) ad una compagnia inglese 
ottenne il ribasso nelle tariffe di un quinto nel rap- 
porto del saggio prefìsso alla C. Bayard. Cioè per i 
passeggieri cent 4. 3a; per le merci cent. 8. 8. 
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compagnie le consiglia a ridurre le loro tariffe 
nel senso il più mite, che sembra quello che dà 
dovunque i maggiori redditi. D' altronde ne 5 loco- 
motori si fanno ciascun anno tanto . rapidi prò- 
gressi, che è lecito presagire, notabili diminuzioni 
in ogni ramo di spesa potendo eseguirsi, che le 
tariffe debbono anche progressivamente menoma* 
re. Già è noto che nel 1842 ( per parlare di epo- 
che più recenti ) doveansi impiegare 20 chilogr. 
di coake per ogni chilometro percorso da un 
locomotore; nel 1844, sulla strada da Basilea a 
Strasburgo, colle macchine di Koeklin trascinanti 
convogli stracarichi, non se ne consumavano più 
che 4 chilogrammi. 

Dicemmo però eccessiva la proposta tariffa nel 
suo rapporto alle merci, e non solo in modo 
relativo a quello che pagasi altrove, ma in modo 
assoluto ai nostri bisogni ed all' interesse della 
società intraprenditrice. Primieramente dobbiamo 
figgerci in mente che la strada in progetto trarrà 
dal transito delle merci, in un' epoca più o meno 
remota, le sue principali risorse finanziere, atteso 
P avviamento che prenderà il commercio orien- 
tale per cotesta strada. Ma è facile lo scorgere 
che uno de' mezzi per accaparrarlo sollecitamente 
sarà la mitezza delle tariffe. È ben vero che que- 
sta circostanza è subordinata ad un' altra indi- 
pendente da noi , cioè alla esiguità delle tariffe 
doganali di transito per le merci che attraversano 
lo Stato. Ma è certo che P una influirà molto 
sul r altra , ed ambedue ci porrebbero in condi- 
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zione invidiabile (1). Secondariamente, dobbiamo 
pure sovvenirci che la stessa strada percorrerà 
un paese fertile in prodotti agrarii, i quali, oc- 
cupando grande spazio ed avendo poco valore 
relativo , hanno d' uopo per esser trasportati col 
vapore -di pagar modiche tasse. Laonde , se vo- 
gliasi per le merci attendere al commercio interno, 
oppure al commercio esterno, in ambedue i casi 

(j) Economicamente e finanzieramente parlando, 
dovrebbonsi togliere i dazii doganali tutti di transito , 
come fecero Francia e Piemonte a sommo loro van- 
taggio. — La circolazione delle mercatanzie straniere 
sovra un territorio ò una sorgente abbondante di la* 
voro e di utilità. Francia e Piemonte sopressero tutti 
i dritti di transito collo scopo di eccitare sempre più 
i produttori del di fuori a prendere le loro vie di 
comunicazione per il transito delle derrate esterne. Con 
ciò prestarono indubbiamente un servigio a quei pro- 
duttori : ma , prendendo questa decisione, il loro fine 
precipuo fu il loro proprio interesse. — La Belgica 
alleggerì sino ai cent, ia -f- pej tonnellata il dazio 
doganale di transito per quelle merci che si servissero 
delle sue vie ferrate: e con ciò, attirando su quelle 
vie le produzioni alemanne, tutti sanno qual buona 
speculazione economica e finanziere essa fece. Bob- 
bi a m ripetere qui quello che abbiam detto in altro 
scritto (*) : « ciò sarebbe bene, ma non sarebbe però 
il tutto, nò V essenziale. 11 meglio sarebbe levare 
affatto le formalità doganali, minuziose, vessatorie, 

(•) Cenni economico-statistici suUo stato, pontificio. Annali di Statift 
ottobre 1845 p. 74, 

8 
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è di stringentissimo bisogno il ridurre le tariffe , 
se vogliasi eh' esse si servano delle locomotive. 

Noi dicemmo pure che niuna taccia di voler 
trarre in inganno i creduli ed i fiduciosi si possa 
dare ai benemeriti che idearono il progetto della 
via ferrata tra Ancona ed il confine modenese; 
e che prova di ciò slia nelP aver eglino fissato 
a soli 300,000 il numero de' viaggiatori che per- 
correranno T intera via in un anno, e di aver 
calcolato sopra questo numero riferendo nel loro 
progetto il presunto reddito. Oltracciò, second' es- 
si, la linea intera sarà attraversata da 30,000 
tonnellate. 

Premettendo che in quanto alle merci è d 9 uopo 
non molto contare sovr' esse ne 9 primi anni, il lor 
servigio esigendo più studii e tempo di quello de 5 
passeggieri, attesoché è molto più complicato e 
difficile ; ammettendo che il numero delle 30,000 
tonnellate sia scaturito da qualche fonte meno 
impura, secondo noi, di quella da cui usci il 
numero dei 300,000 viaggiatori ( perocché non 
rilevasi dalla pubblicazione del sig. Petitti su qua- 
li basi si poggiarono i progettanti per venire alla 
cifra delle 30,000 tonnellate ) : e volendosi attene- 

incomode per la circolazione dello merci , inutili pel 
fine che si prefiggono, sorgenti inesauste di abusi e 
di concussioni ». Il Consiglio generale francese, se- 
zione Commercio, emise il voto nel 1846, che tutte 
le formalità, ancora esistenti dopo la legge del 184.2 
che levò ogni dazio sul transito, fossero soppresse. 



Digitized by 



115 

re a questi numeri si Terrebbe alla conseguenza 
che in ciascun giorno (Tanno di 365 giorni) sa- 
rebbevi un movimento sulla nostra linea di 821 »/, 0 
viaggiatori , e di 82 '9/,oo tonnellate. E siccome 
la linea intera è di 227 chilometri, supposto an- 
che F impossibile perchè contrario a tutti gP in- 
teressi, cioè che non (ossevi sulla linea che un 
solo viaggio al giorno di andata e di ritorno, ci- 
gni chilometro non si percorrerebbe che da 3 6 / 10 
viaggiatori e da 362 chilogrammi ( meno del 
terzo (F una tonnellata ). 

Ma 3 6 /, 0 viaggiatori e + di tonnellata non ap- 
porterebbero di reddito, secondo la tariffa in- 
dicata, che centesimi 26,755, mentrechò il solo 
prezzo di locomozione viene stabilito dai migliori 
autori in una media di lire italiane 1. 50 (1). 

Se si bramasse poi trarre da altri dati la prova 
del deficit che vi sarebbe nel bilancio, se sulla 

(i) Dufaure stabilisce a lire x. 5o il prezzo della 
locomozione per chilometro percorso ( consumo del 
coake , personale, manutenzione, riparazione alle lo- 
comotive, carrozze, wagons, trucks ec. ). Altri autori 
presso a poco concordano con lui. — Questa cifra è 
però variabile, a tenore della situazione utile o no 
per il combustibile in cui trovasi la strada. Essa 
tende a decrescere , in forza de' perfezionamenti che 
ogni giorno si apportano nelle locomotive. Nella Bel- 
gica ( vuoisi notare la sua situazione felice per V e- 
strazione ed il trasporto del combustibile ) , le spese 
totali di locomozione per un convoglio menato ad un 
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strada indicata fessevi la percorrenza stabilita in 
viaggiatori ed in merci , basterà ricordare che i 
migliori autori assegnano ad ogni chilometro la 
spesa media di lire 5500 per amministrazione, 
riparazioni e mantenimento della via. Di più, ag- 
giungon essi , ed Ed. Teissereac lo ripete di con- 
tinuo, che ad ogni chilometro, per qualunque via 
ferrata e qualunque sia la circolazione sovr' essa, 
conviene porre in debito lire 15,000, onde con 
esse servire agi' interessi del capitale di costru- 
zione, non che all' ammortimento. 

Prendendo dunque la media di lire 5500 per 
le spese dell' esercizio della strada e della sua 
amministrazione, e quella di lire 15,000 per il 
servigio di tutti gP interessi de' capitali spesi e 
del loro ammortimento, giungesi ad un dispendio 
fisso, invariabile di lire 20,500 per ogni chilome- 
tro ciascun anno. E calcolando sopra questi dati, 
non contrastabili in media, i nostri 227 chil. a- 
vrebbero una spesa fìssa di lire 4,658,500. Ma 
con 300,000 viaggiatori a centesimi 6,035 , si 
hanno lire 18,105 per chilometro, e lire 4,109,835 
per i 227 chil. E con 30,000 tonnellate a cente- 
simi 15. 14 per tonnellata e chilometro, menate 
a 227 chil. s; avrà 1,031,034 : totali lire 5,140,869. 

* • 

chilometro non furono nel i844 che lire I. i4: nel 
1839 erano -salite a lire 2. 63. — E nella strada fer- 
rata da Londra a Birmingham , parimenti nell' epoca 
stessa, cioè dal 1859 al i844> il prezzo di costo de' 
trasporti per chil. decrebbe del 49 -£-. 
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Somma che ^oltrepasserebbe soltanto di lire 482,369 
la spesa assoluta , indispensabile, e che andrebbe 
probabilmente esaurita dalla spesa variabile di 
locomozione. 

E ciò basterebbe ad avvertire che quel numero 
di viaggiatori e di tonnellate non è corrispondente 
ad indicare che P impresa possa esser utile e buo- 
na ; perocché non solo , come conviene ad ogni 
impresa industriale , esser vi deve un margine 
largo di proventi per contrapporli alle perdite e- 
ve rituali; ma considerando sotto il rapporto finan- 
ziere le strade ferrate è indispensabile eh' esso 
margine sia ben ampio e sicuro, perchè la sco- 
perta del vapore conta pochi anni di vita, e per 
essa la scienza non ha anegra raccolti sufficienti 
dati esperimentali, 

In ogni modo, a meno che non si contrastino 
quelle cifre, cioè a meno che non si metta in 
questione quanto opinarono i giudici più compe- 
tenti in simile materia, conviene asserire che il 
fondo di riserva, e queir interesse dell' 11 -f- do- 
vrebbero dipennarsi dai conti ( rimanendovi solo 
il 4 -f- d' interesse e P 1 -f- d' ammortimento con- 
templati ne' calcoli di quegli autori), se 300,000 
viaggiatori e 30,000 tonnellate soltanto percorrer 
dovessero P intiera strada ciascun anno. E ciò 
unicamente perchè, se si assegnarono cifre troppo 
esigue alle spese di costruzione, anche pel nu- 
mero de' passeggieri e delle merci, cioè pe' pro- 
venti, si attennero i progettanti a numeri che ci 
pajono troppo inferiori al probabile; locchè fa 
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bella mostra della ninna vista mercantile eh* egli- 
no ebbero nella pubblicazione del loro progetto. 

Nè varrebbe obbiettarci che, per la novità 
stessa della scoperta del vapore, si ha diritto di 
attendere ( il fatto lo comprovò ) che si faranno 
ciascun anno notabili ribassi nelle spese: imper- 
ciocché, se questo fatto è non dubbio, non dubbio 
è parimenti il fatto che vi sono dispendii che dap- 
prima non credevasi , e eh' ora debbonsi porre 
in linea di conto. E primieramente diremo che 
tutti gli oggetti indispensabili alla costruzione ed 
all' attivazione dei cammini ferrati hanno consi- 
derevolmente aumentato di valore in ragione dello 
straordinario aumento dell' inchiesta. Il legname, 
i ferri, le macchine, gli operai stessi, tutto si 
paga mollo più caro oggidì di quello che paga- 
vasi un anno or fa. Il celebre ingegnere Brunel, 
interpellato su questo proposito dal comitato della 
camera dei Comuni dichiarò, che nel regno-unito 
una linea costerebbe il 50 -f- di più che due o 
tre anni or fa. — Oltracciò , nelle spese del trac- 
ciamento della via furono riconosciuti dalla pra- 
tica i molti inconvenienti del voler passare i fiumi 
a livello , e si trovò necessario il farlo mediante 
i viedotti. Ora i viedotti non solo sono per lo- 
ro stessi una spesa maggiore di un passaggio a 
livello, ma esigono pel livellamento un lungo 
tratto di strada da ambi i lati a terrapieno, vale 
a dire altra spesa. I terrapieni pure si debbono 
stabilire ( la pratica il dimostrò ) sovra basi più 
larghe di quelle da principio credute sufficienti, 
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onde cosi evitare gli sfrani , cagioni ctt tanti di- 
spendii ed origini di molti disastri. Cosi pure in 
quanto ai ponti, chiaviche ec. si vide la neces- 
sità di costruzioni più solide di quanto dapprima 
opinavasi, il passaggio spesso ripetuto del peso 
delle locomotive (15 in 18 mila chilogrammi) 
esigendolo, e nei lavori subacquei presentandosi 
sempre difficoltà imprevedute. Ed è parimenti 
provato che una maggior spesa nel ballastage 
( insabbiamento o inghiaramento ) è di maggior 
economia , dappoiché più spesso si guernisce la 
superficie del suolo, si guarantisce meglio i dor- 
mienti o le traverse dalle pioggie, e le sabbie dai 
venti impetuosi. 

Rimpetto alle spese eventuali, la pratica pu- 
re accertò che dopo il 3.° o 4.° anno è d' uopo 
rinnovare le caldaje, ed incominciare la serie de' 
grandi riparamenti. E in quanto al primo anno 
d'esercizio, è d'esperienza ancora che i servigli 
male o incompiutamente organizzati e gli operai 
poco addestrati, sono cagioni di maggiori dispen- 
dii e quindi di diminuzioni ne' redditi. 

Fortunatamente per noi , crediamo che le sta- 
tistiche nostre, quando saranno ben fatte, e sta- 
bilite sopra dati regolari, proveranno in modo 
luminoso che quella cifra de' viaggiatori e delle 
merci s' ingrosserà visibilmente. — Per trarre dal- 
le statistiche, che denotano il movimento attuale 
sopra una data linea, il movimento probabile, è 
di stile comune il fondamentarsi sovra una cifra 
doppia di quella che si rinvenne e che indicò il 
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movimento attuale % almeno in quanto ai passeg- 
gici^. Ma per conoscere P attuale, vi vuole il 
concorso leale ed illuminato di tutte le autorità 
locali ; ed è impossibile il rinvenirne il quantita- 
tivo senza constatare in modo esatto quello che 
succede ordinariamente sopra la data linea me- 
diante le diligenze o vetture: perocché il solo 
movimento delle persone e delle cose è quello 
che permette di apprezzare il grado di utilità di 
una nuova via di comunicazione, a cui devesi 
poscia contrapporre le spese che necessita la sua 
esecuzione. Il grado d'utilità è la giustificazione 
della cifra della spesa. Ma questo grado non è 
possibile ottenerlo , ripetiamolo pure, fidandosi al 
solo numero della popolazione contenuta in un 
perimetro di tre o di otto chilometri della strada 
ferrata, il quale in vece è un dato tanto varia- 
bile , quanto sono variabili P indole ed i costu- 
mi degli uomini, e diremo anche le loro neces- 
sità (1), Il procedere poi per duplicata in quanto 
ai passeggieri, e il prender per norma il loro 

(l) Nuli' avvi, d* altronde, di più elastico di que- 
sto dato. Alcuni statisti lo assegnano alla popolazione 
contenuta in una zona di tre chilometri, altri di 5, 
di 6, di io, e ve ne sono alcuni anche di 3 e 4 n*i a 
riametri. Altri in vece presuppongono che P alimento 
della circolazione vera non ritrovasi che sul percorso 
lineare della via di ferro. È inutile indagarne il mo- 
tivo , altro non essendo che un artifizio che si ado- 
pera a seconda dei casi o degl* interessi — Arrogeremo 
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raddoppiamento ne' calcoli degli utili probàbili , 
stabilendo questi calcoli per le eventualità dèi 
terzo anno d' esercizio, è razionale ; dacché non 
avvi strada ferrata, può dirsi, in Europa in culi 
il raddoppiamento non sia un fatto consequen- 
ziale dell'apertura di essa. Ed anche più: i viag- 
giatori al 3.° anno quadruplicarono sulla stra- 
da del Card e sulle grandi linee alemanne ; da 
Lipsia a Dresda , da Berlino alla frontiera Sas- 
sone, da Colonia ad Aquisgrana settuplicarono; 
decuplarono al secondo anno sulla strada d' Or- 
léans : da Bruxelles ad Anversa in sei anni se- 
guirono il rapporto dell' uno al quindici (1). 

In quanto poi al movimento probabile delle 
merci è assai difficile far giusti calcoli. È già 
noto che sul bel principio poco devesi contare 
sovr' esse. Nel séguito , se voglionsi adottare i 

• 

che questo elemento di perimetro o zona è anche ine- 
satto nel caso della linea di cui si tratta. Da Rimini 
in poi la prosecuzione della strada avrà da un lato 
il mare, e le strade fìnittime al mare hanno la metà 
della loro sfera d' azione immersa neir acqua. 

(i) Abbiam veduto qual era il numero de' passeg- 
gieri e delle merci che percorrevano la via ferrata da 
Olmùtz a Vienna nel 184$: adesso, prolungata fino 
a Praga, ha un giornaliero trasporto di 3ooo passeg- 
gieri, e di 1200 centinaja di mércatanzie. — Non bi- 

• « * • * » 

sogna però credere che questo aumento sia un* assoluta 
necessità per tutte le linee, e molto meno che in cia- 
scun anno debba seguire lo stesso rapporto. La teoria 
non è buona, come non sono buone tutte le teorie 
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miglioramenti introdotti in questo servigio, è pos- 
sibile di giungere dove sono giunte le strade in- 
glesi ed alemanne, cioè a che le merci diano 
dalla metà ai -f- del prodotto totale. Dicesi che 
la Belgica otterrebbe dalle merci anche più, se 
lo Stato, possessore dei canali come delle strade 
ferrate , non trovasse conveniente air utilità ge- 
nerale il sostenere alte tariffe per le merci su 
quelle strade ferrate che sono pa rateile ai canali. 
È anche vero che le strade di S. Alais e di S. E- 
tienne ottengono dalle merci r utile netto domi- 
nante; ma furono ideate e costruite per il tra- 
sporto delle merci principalmente. Che poi lo 
stabilir calcoli preventivi sulle merci sia difficile 
impresa, il comprova il fatto stesso della com- 
pagnia d' Orléans, la quale, sapientemente retta, 
aveva ammesso ne' suoi preventivi di giungere ben 
presto, a furia di basse tariffe, a togliere ogni 
concorrenza su quella zona che la sua strada 

statistiche, che quando hanno referenza ad un gran 
numero di fatti : alcuni fatti particolari le infermano 
qualche volta. Sulla strada di Venezia a Padova nel 
i.° semestre del i845 furonvi 8,181 viaggiatore di meno 
che nel i.° semestre i844 : il suo reddito fu di lir. 
a. .33,738 di meno. Sulla strada di Milano a Monza, 
nello stesso periodo, vi furono viaggiatori 33,219, e 8 * 
ebbe di reddito lir. a. 3,735 di meno ( Annali Un. di 
Statistica, luglio i845 ). Anche nel 1844 diminuirono 
i proventi nella strada di Vienna a Gloggnitz, in causa 
però dell' aumento delle tariffe. 
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attraversava riguardo alle merci; per cui cre- 
deva che la circolazione di esse dovesse arre- 
carle un utile doppio di quello de 9 passeggieri. 
Ne 9 primi due anni accadde al rovescio. Mediante 
sforzi straordinarii , essa però pervenne a far sì 
che le merci rappresentassero i -7- di quella ci- 
fra che esprime il numero de' passeggieri nel 
suo reddito lordo. . 

La nostra speranza che il movimento probabile 
del numero de' viaggiatori sulla linea progettata 
esser debba maggiore di quello che approssima- 
tivamente si calcolò, addiviene pressoché cer- 
tezza, se dobbiamo attenerci a quanto afferma- 
rono su questa materia gli uomini più versati 
negli studii e nelle pratiche delle strade ferrate. 

I Prospectus di Stephenson ed i lavori della 
commissione superiore francese indicarono per le 
linee del Nord e di Lyon ( 820 chil. ) circolazioni 
quotidiane attuali pressoché simili: 825 viaggia- 
tori e 500 tonnellate di mercanzia sovra ogni 
, chilometro. Per istabilire la circolazione proba- 
bile al terzo anno ( termine medio di tempo su 
cui si ha P abito di calcolare ), E. Teisserenc ed 
altri statisti raddoppiarono il numero de' viaggia- 
tori ; e cosi trovarono che per quelle linee, dopo 
tre anni d 9 esercizio compiuto, il movimento sarà 
di viaggiatori 1650; più 500 tonnellate: totale, 
unità 2150. E per nulla erano esagerazioni: la 
strada di Orléans , dopo il primo anno d 9 eserci- 
zio, terminato il 4 maggio 1844, offrì una media 
di circa 1200 viaggiatori; ed il servigio delle mer- 
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canzie, appena appena incipiente, rappresentava 

già una media di 250 tonnellate al giorno. '■ 
Ma si dirà sono cotesto linee buonissime; è 
certo : però non àvvi molta ragione a dubitare che 
la nostra linea,, che addiverrà una linea euro- 
pea , non possa addivenire se non d' altrettan- 
to al nmn buona certissimamente: e notare che 
r esempio preso è sopra 825 chilometri ! — Nul- 
la stante , per istare ne' termini di maggior di- 
screzione, qual è la cifra che si assegnava da 
quelli economisti ed ingegneri per la circolazio- 
ne probabile delle vie ferrate francesi di seconda 
categoria? è di 1200 unità al giorno e per chi- 
lometro (1). Applicata questa cifra alla nostra li- 
nea per il terzo anno, ne avviene che i 227 chil. 
verrebbero percorsi da 272,400 unità per giorno, 
e da unità 99,426,000 per anno e per chilome- 
tro. — Questa cifra a prima giunta desterà sor- 
presa , incredulità. Ma è facile farle cessare , 
rammentando che da noi si calcolò, seguendo 
P esempio datoci, la unità per chilometro, mentre- 
chè nei Quadri o Prospetti delle vie ferrate sul 
movimento de' passeggieri e delle merci , in ge- 
nerale i passeggieri e le merci notansi egualmente 
quando percorrono uno o cento chilometri. Per 
cui necessariamente le cifre devono essere in quei 
Quadri assai più basse di quello che lo sarebbero 
se si fosse calcolato col metodo surindicato; ma 
necessariamente quelle cifre non] ponno presentar 

(i) E. Teisserenc , La Presse, 26 mars i844* 
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più dati confrontabili di valore alcuno , incertis- 
simo e variabilissimo essendo il bisogno o il ca- 
priccio del viaggiatore di scorrere più lungo e 
più corto tratto di strada. Sicché manifesto è 
• T errore, di prendere per termini di paragone 
quei Quadri o quelle Statistiche di strade nelle 
quali T attività della circolazione viene rappre- 
sentata dal numero de' viaggiatori e dalle ton- 
nellate di mercanzia , rilevato dai diversi uffici 
o bwreaux di percezione, senza tener conto delle 
distanze percorse, e senza P indicazione del per- 
corso medio. In questo caso, che è il più comune, 
per poter trarre da quei numeri dati di valore 
confrontabile e quindi di utilità, è d' uopo, preso 
il tragitto intero d' ogni via di comunicazione 
per unità di lunghezza, formare i quadri del mo- 
vimento , moltiplicando il numero de' viaggiatori 
o delle tonnellate iscritto per il numero di chilo- 
metri percorsi, e dividendo poscia per la lun- 
ghezza totale della via sopra cui quel movimen- 
to si distribuì. 

E formando noi questa divisione, cioè divi- 
dendo il 99,426,000 per il 227 , il quoziente ri- 
sultante sarà il numero delle unità percorrenti 
F intera linea in un anno, cioè di 438,000 invece 
che di 300,000 indicato dai progettanti: locchè 
fa cessare sùbito ogni meraviglia sul rapporto 
che pareva esorbitante de' viaggiatori. 

Però vogliamo in antecedenza dire alcun che 
sur un' obbiezione che ci sarà mossa da coloro 

che sono molto addentro negli studii delle strade 

/ 
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ferrate. Eglino a primo aspetto potranno stimare 

esagerata la cifra delle 438,000 unità percorrenti 
F intera linea , fondamentandosi su quanto è al- 
trove avvenuto. Difatti ( riportandosi a tutto il 
1843), il movimento sovra 720 chil. di strade * 
ferrate francesi rappresentò una circolazione di 
203,700,000 viaggiatori, e 61,000,000 tonnellate 
di merci percorrenti un chilometro, ovverosia 
(chè torna lo stesso) 283,000 viaggiatori e 85,000 
tonnellate percorrenti la totalità dei 720 chil. eser- 
citati. — La circolazione sopra 49 railways inglesi, 
aventi 2800 chil. di lunghezza, equivalse al tra- 
sporto di 515,680,000 persone, e 203,500,000 
tonnellate ad un chilometro, ossia a quello di 
184,000 viaggiatori, e 58,000 tonnellate di mer- 
canzie percorrenti la rete intera. — Rapportato al 
percorso totale , il movimento delle persone sulle 
strade ferrate belgiche non oltrepassava 210,000 
viaggiatori. Sulle due migliori linee alemanne, 
quella di Berlino alla frontiera sassone e quella 
della frontiera sassone a Magdeburgo, discendeva 
più abbasso ancora: 192,500 viaggiatori sulla pri- 
ma, 207,800 sulla seconda: sulle linee mediocri 
poi variava dalle 60 alle 120,000 persone (1). 

Crediamo esatte queste cifre, trattandosi del- 
Fanno 1843. — Ma come è sperabile dunque che 
mentre le linee francesi danno 368,000 unità, le 
inglesi 242,000 , e trattandosi de' soli viaggiatori 
le belgiche 210,000, le migliori alemanne 207,800, 

(i) Obsérvations , ce, par E. Teisserenc. 
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e ve ne siano che giungono appena a 60,000, la no- 
stra linea poi possa arrivare alle 438,000 ? - Giova 
avvertire primieramente che più s' estende il nu- 
mero delle linee in un paese ( senza però che F una 
air altra si congiunga), più la media delle unità che 
la percorrono deve discendere, in forza che nella 
somma totale vi si comprendono le strade migliori 
e le peggiori. Difatti, 720 chilometri francesi dan- 
no una cifra superiore a quella dei §800 chil. in- 
glesi. In quanto air esempio della Belgica , esso 
si è preso suir intera sua rete., vale a dire sur 
una rete che comprende la totalità d' un regno. 
Quelle germaniche, per verità, offrono meschini 
risultamenti : ma colla presenza di uno o tre con- 
vogli al giorno non si offrono quelle facilità e 
quei comodi ai viaggiatori da attirarli esclusiva- 
mente sulle strade ferrate, e la lentezza nelle 
corse toglie ai più la principale attrattiva che 
questo modo di locomozione presenta (1). Secon- 
dariamente, convien dire che noi, adottando l'o- 
pinione altrui, abbiam calcolato sopra una linea 
buona, come certamente lo è quella da Bologna ad 
Ancona; e che abbiamo stimato dover ottenersi 
simile risultamento solo dopo il terzo anno d 9 at- 
tivazione dell' intera linea. D' altronde i fatti av- 
venuti nelle vie a guide di ferro esercitate in Italia, 
cioè che nel 1843 la strada da Padova a Malghera 

* ■ • > 

(i) Le circostanze d' altronde cangiarono dal i843 
in poi su molte linee germaniche , come abbiamo 
fatto osservare. 
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verme percorso da 312,526 passeggieri (nel 1.° 
anno d' esercizio compiuto, wa senza il servigio 
delle merci ), con uh percorso medio per ognuno 
di cliil. 27 ( come ebbe cura di avvertire il dili- 
gente e profondo sulla materia Jacopo Pezzato ); 
la strada di Milano a Monza ebbe nello stesso 
anno un movimento di 331,063, e nel 1844 di 
399,832 passeggieri; quella da Livorno a Pisa, 
per i primi Sieci mesi e 16 giorni di suo eserci- 
zio, mag. 388,174; la strada di Napoli a Nocera 
nel 1844 viag. 1,117,713 e 344,813 cantaia di 
mercanzie: tutti questi fatti italiani, per quanto 
vogliasi far sottrazioni onde riportar la cifra al 
percorso totale come conviene, ci rendono av- 
vertiti che , adottando V opinione di quegli scrit- 
tori, cioè equiparando la linea in progetto ad 
una linea di seconda categoria francese, non 
possiamo andar molto errati ne' nostri calcoli , 
tanto più che alla fìnfìne non sono che 227 chilo- 
metri di una sola linea, e non un' intera rete sovra 
i quali si calcolò dover accadere quel movimento. 

Più ancora: che sopra 227 chilometri di una 
sola linea debba transitare un numero di passeg- 
gieri e di merci, superiore comparativamente a 
quello che videsi effettuato sopra tronchi di linee 
non compiute, il buon senso lo indica quando- 
ché la esperienza non ce lo avesse fatto palese. 
Nei primi 91 giorno d' esercizio sulla strada fer- 
rata da Vicenza a Venezia, composta di chil. 67-03, 
transitarono passeggieri 146,405, e si ebbe di pro- 
dotto lire aus. 317,982. 30. Nello stesso numero 
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di giorni, nelP anno antecedente (1845), il cam- 
mino ferrato di Venezia a Padova di chil. 36. 79 (i) 
non fu percorso che da 62,597 passeggeri, e non 
diede d'utile brutto se non che lire aus. 132,922. 92. 
Ciò prova che, sebbene il piano stradale nel 1846 
non fosse stato doppio di quello ch'era nel 1845, 
nullameno diede più del doppio sia nel numero 
de' passeggieri, sia nel prodotto sporco. Nel 
mese di decembre 1844, sulla strada Leopolda, 
il transito fu di persone 27,172, e l'introito lire 
toscane 24,203. 3. 4; nel dicembre 1845, il nuovo 
tratto di Pisa a Pontedera, d' altrettanta lunghez- 
za circa del primo , portò il transito a perso- 
ne 46,669 , e l' introito a lire 45,823. 

Tutti i nostri calcoli hanno per appoggio la 
bontà della linea : riposano quindi sovra una 
mera supposizione; crediamo nostro dovere il ri- 
cordarlo, onde non trarre alcuno in inganno, 
I progettanti si attennero a quelli della popolazio- 
ne stabile; il criterio del lettore dovrà stabilire 
quale è tra le due supposizioni quella che ha 
migliore fondamento. In difetto d' una statistica 
esalta della circolazione attuale , cui è facile il 
persuadersi che non era a noi dato il formare, 
ci conveniva ammettere un 9 ipotesi: scegliemmo 
quella della buona linea: il tempo solo può es- 
sere il dimostratore del nostro inganno, se in- 
ganno ci sarà. 

(i) È d* uopo diffalcare però i 3 chil. circa del 
ponte sulla laguna. 

9 
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Ma volendosi attenere alle cifre uscite dai nostri 
calcoli, presumendo, come gli autori del progetto, 
che le merci stiano ai viaggiatori nel rapporto del- 
l' uno al dieci, ogni chilometro della linea in pro- 
getto verrebbe percorso in un anno da 89,483,400 
viaggiatori, e da 9,942,600 tonnellate di merci. 
E , come vedemmo che cosi il percorso totale di 
essa linea si eseguirebbe da un 50 circa di 
più di quello calcolato, ammesse le tariffe pre- 
stabilite, la cifra degli utili dovrebbe accrescersi 
anche di una metà circa. 

Crediamo , prima di proceder oltre , di dare 
alcuni avvertimenti sul proposito delle statistiche 
comparate. 

Dalla sola cifra degP introiti sarebbe difficile 
trovare il numero esatto de' passeggieri che per- 
corsero un chilometro di via ferrata, quand 9 anche 
si conoscessero le tariffe: avvegnaché moltissime 
compagnie fanno abbuonamenti a prezzi minori 
per un numero stabilito di viaggi, od a mese, 
semestre od anno, e diminuiscono i prezzi per 
andata e ritorno; alcune società irlandesi , a- 
gli operai che trasportansi a lavorare alla gior- 
nata non fanno pagare che il solo viaggio di 
andata; e quasi tutte poi le compagnie han- 
no nei loro capitolati <f appalto piazze gratuite 
per gp ingegneri , i commissarii ed ispettori go- 
vernativi , a metà prezzo per i militari ed i 
marinai , al quarto del prezzo per i corpi d' e- 
sercito ec. 
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Oltracciò , fa d' uopo nelle statistiche compa- 
rate guardarsi bene da un' altra sorgente d' errori, 
per cui è necessario molto studio ed esame per 
sceverare il vero dal falso, ma cui s' incontra 
facilmente quando si compilano con cognizioni 
superficiali della materia. Rinvenuto un esatto 
confronto nella circolazione degli uomini e delle 
cose sopra un' altra strada ferrata e la vostra , 
supposto anche le tariffe uguali, non ne avviene 
per conseguente che debba esservi una cifra pro- 
porzionale negli utili da ottenersi tra una linea e 
quella che voi sceglieste a termine di paragone. 
Se trovaste, per esempio, che V altra strada ven- 
ne percorsa da un numero di unità quadruplo 
della vostra , e che le tarifficazioni per le merci 
e per i passeggieri fossero in pareggiamento am- 
bedue, cadreste in errore, calcolando che il vo- 
stro reddito esser dovesse il quarto dell' altro. 
E perchè ? perchè le spese annuali fisse non cre- 
scono proporzionatamente alla circolazione : ve 
ne sono delle stabili sempre per ogni evento : 
cioè quelle dell' interesse del capitale origina- 
riamente impiegato in una strada, quelle delle 
macchine e sue provviste ; esse rimangono eguali 
quando il convoglio trasporta 30 e quando tra- 
sporta 300 viaggiatori. Teisserenc calcolò che con 
un movimento di 500,000 unità, la parte che 
tocca ad ogni unità è di 4 centesimi, ma che 
sale a 20 centesimi quando il movimento non è 
più che di 100,000 unità: e ciò per le spese 
generali fisse. : 
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Per le spese poi variabili di locomozione , un 

convoglio può rimurcbiare 30 o 300 viaggiatori ; 
nel primo caso la spesa per persona è di 5 cen- 
tesimi ; nel secondo d' -f- centesimo. 

E poi nelle cifre totali che compongono la ricelia 
sporca , si comprendono molte nature di spese in- 
dipendenti da quelle della circolazione, le quali 
sono leggiere per le strade assai produttive, ma 
riescono viceversa assai gravose per le strade sul- 
le quali avvi una mediocre od infima circolazione. 

Finalmente avvertiamo , a tenore sempre di 
quanto venne insegnato dagli uomini più versati 
nella materia, che sebbene il raddoppiamento 
del numero delle unita si riferisca al terzo anno 
d 9 esercizio attivato , pure non bisogna limitare 
• il calcolo de' proventi di una linea conceduta per 
un lungo intervallo di tempo a quel termine. Il più 
tra gli scrittori di strade ferrate è d' avviso, che 
all' 8>° anno debba accadere un movimento triplo 
di quello rinvenuto nelle statistiche del movimento 
attuale delle persone ; e nelP anno 24.° del qua- 
druplo. Per cui, supponendo il godimento della 
strada accordato ad una compagnia per anni 60, 
ne avviene che, se vuoisi non errare nelP ope- 
razione finanziera, è d' uopo sommare tutti questi 
elementi di probabilità eventuali , e messi a raf- 
fronto di tutte le spese fìsse e circolanti, degP in- 
teressi e degli ammortimenti necessarii, non che 
delle riserve, trarre dal divisore 50 P utile netto, 
il quale formerà il dividendo non già dei primi 
anni, ma il dividendo reale. 
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E per concludere finalmente, noi Teniamo nel- 
P opinione del Petilti , nel riconoscere discreto 
(anzi più che discreto ) P adequato di quella sup- 
posta popolazione avviata fin dal principio sulla 
proposta via: crediamo anzi che sarà probabil- 
mente ecceduta ; così pure approviamo il discreto 
prezzo valutato de' trasporti , in quanto ai viag- 
giatori. 

Ma del paro pure pienamente concordiamo coi 
-sig. Petitti « nei credere errato il calcolo , oltre 
al ridetto maggior costo primitivo di costruzione, 
sulle spesò d' esercizio calcolate, a nostro parere, 
a somma troppo esigua, Coteste spese vediamo 
ascese nel Belgio alla somma del 51 -j- -f; ma 
crediamo essere gravissimo errore di credere che 
le imprese italiane abbian fin dal principio ad 
esser men costose delle oltremontane » ( ld. 
-pàè. 329 )- 

Ci gode P animo che questo chiarissimo autore 
abbia suggerito anche qui di prendere ad esem- 
pio la Belgica, Ed a conferma delle assertive di 
lui , aggiungeremo che per venire a quel 51 -f- 
molti anni dovettero scorrere. Le spese di mante- 
nimento e di servigio della rete belgica furono 
negli anni 1835, 36, 37, 38, 39, 40 il 68 -§- de' 
redditi; nel 1842 abbassarono al 66 -§-; nel 1843 
al 60 E poi un concorso di circostanze 

fortunate , P unione delle linee renane alle bel- 
giche e la loro prosecuzione fino ad Anversa e 
ad Ostenda, non che la maggior esperienza otte- 
nuta in ogni ramo del servigio fecero che si giunse 



Digitized by Google 



13* 

a quel 51 + -f- Ma non scordandoci de' tanti 
vantaggi che ha la Belgica per le strade ferrate, 
e ciò malgrado osservando che quasi dieci anni 
trascorsero prima di giungere sii 51 -J- , ci de- 
ve parer saviezza non calcolare molto sul 40 -§- 
stabilito nei progetto, riguardo alle spese con- 
frontate cogli utili. 

li rovescio è più facile a credersi, cioè che 
gli utili non siano che il 40 -§- delle spese, ne' 
primi anni massimamente. Nel rendiconto della 
strada ferrata di Basilea a Strasburgo, lunga 141 
chil. col tronco di Thann, vedesi le spese salire 
al 72 dei redditi ; in quella di Parigi a Ver- 
sailles ( riva sinistra ) ( dal 10 ottob. 1842 al 30 
sett. 1843),al70-f-; della Ferdinandea del nord 
(nordbahn) nel primo anno ( 1839 - 40 ) ai 67 -f»; 
di Parigi ad Orléans (primo anno.) al 67 .-f-j Li- 
verpool Manchester (dopo dieci anni!) al 89 -f 
( 1841 - 42 ) ; le vie ferrate alemanne del Reno , 
nei 1840, al 61 -f-; P austriaca di Gloggnitz, 
dopo 2 -§- anni d' esercizio intero ( 1844 ) al 
44 -f- ; Venezia e Padova ne' primi 505 giorni 
al 58 -j- -§-. É ben vero che quasi tutte videro 
progressivamente diminuire le loro spese d' eser- 
cizio, ed è probabilissimo che da noi pure dimi- 
nuiranno $ ma vedesi già da quelle cifre qual è 
il termine sovra cui è giudizioso il contare , 
quanto è differente del 40 -§-; e non abbiamo an- 
cora che un esempio, quello della compagnia 
d' Orléans, la quale , mercè di molte circostanze 
fortunate, potè nel 1844 ridurre le sue spese ai 
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3S per cento del prodotto sporco, non concedendo, 
ciò malgrado, ai suoi azionarli che 1' 8 per cento 
del capitale impiegato tra interessi e dividendi. 

Specificando alcuni tra i diversi elementi di 
spese di una via a guide di ferro, noi già abbia- 
mo cercato addimostrare che erano state nel pro- 
getto calcolate in cifre troppo esigue. E procedendo 
per via di assimilazione con altre linee già co- 
strutte, abbiamo creduto inferirne che quelle cifre 
debbonsi più che duplicare. Ma credemmo pure*, 
stando nella rigorosità de' principii , e nel vero 
probabile dedotto dalle pratiche altrui, che vi sarà 
per controbilanciare le presunte spese maggiori, 
un aumento di passeggieri e di merci superiore 
a quello che rilevasi nel progetto. Quest' aumenta 
però non può essere relativo che alle spese d' e- 
sercizio, e non può risultare che allorquando la 
strada verrà esercitata nella sua totalità dopo 
alcuni anni: tutto ciò che concorre alle spese di, 
primo stabilimento di una strada non soffrendo 
alterazione alcuna dalla circolazione maggiore o 
minore su di essa, ne avviene per necessità che 
il capitale che servir deve al suo primo stabili- 
mento, cioè i cinque milioni, è d' uopo fissarlo» 
sopra basi più ampie. 

E ciò sarebbe in ogni caso regola prudenziale. 
Allorché le risorse sono anticipatamente fissate 
allo stretto necessario, una crisi non preveduta 
le assorbe, e le compagnie mantener non potendo 
l loro impegni , Y opera della strada rimane so- 
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spesa. Le sovvenzioni, quando si ottengono; 
giungono sempre troppo tardi ; li prestiti si con- 
trattano in epoche sfavorevolissime, cioè al con- 
trario di quello che esige la scienza finanziera; 
le nuove emissioni d' azioni riescono assai difficili: 
corresi gran perìcolo quindi per lo scopo che vo- 
levasi conseguire, e per cui s' impiegarono é 
studii e capitali e fatiche. Per ovviare a tutti 
questi danni, od almeno massimi inconvenienti; 
non avvi di sicuro ( la dottrina finanziera come 
P esperienza il comprovano ) che P accrescere il 
valore del capitale di fondazione. Questo capitale 
esser dovendo nominale, se il fabbisogno eccederà 
le spese reali evvi lo spedienle di non ricorrere 
agli ultimi decimi ; e cosi, in caso favorevole ed 
allorché sia ben bene stabilita P inconvenienza 
di uno sborso ulteriore di decimi , quel capitale 
si può ridurre ; e nel caso il più sfortunato si 
hanno in mano i mezzi occorrenti a riparare i 
disastri impreveduti , col minor danno possibile. 

Per il che, riportandoci al primigenio nostro 
concetto ( ideale affatto nella mancanza assoluta 
di studii tecnici e statistici, ma ligio alle dottrine 
ed alle pratiche comuni ), ci sembra, onde evitare 
gli errori pericolosi, che il capitale da impiegarsi 
nella progettata via debba stabilirsi sulla cifra 
delle 300,000 lire per chilometro, come assevera 
il Petitti. Laonde occorrerebbero lire 68,100,000, 
che ragguagliano s. r. 12,681,564. Ma, per atte-* 
nerci a numeri tondi, escluderemo le frazioni 
milionarie, e resteremo nei 12,000,000 già fissati, 
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avuto in considerazione ancora che le pendenze 
sopra gran parte della linea saranno di lieve 
momento. In ragione poi dell' aumento probabile 
de 9 redditi desunti dal numero maggiore de' pas- 
seggieri, crediamo, calcolando sopra quanto forse 
avverrà dopo il 3.° anno <P esercizio, di aumentare 
del 50 il prodotto brutto della strada , e di 
assegnare ad esso prodotto brutto la cifra di 
S. 1,368,000 , riflettendo ancora che gli utili di 
una strada ferrata non consistono unicamente ne* 
trasporti de 9 passeggieri e delle merci. Detraendo 
poi il 80 per le spese probabili (parliamo 
sempre mediatamente dopo i primi anni ), il reddito 
netto risulterebbe di s. 684,000 per anno, Locchè, 
riportato ai capitale di sborso, 12,000,000, si 
ragguaglierebbe il capitale alla rendita in ragione 
del 100 per 5 bellissimo risultamento allor- 
ché pongasi mente che noi , per misure pruden- 
ziali., fummo assai larghi nelP assegno del capi- 
tale di costruzione della strada e che questo si 
deve ottenere forse anohe quando la linea in 
discorso non avrà la prosecuzione sua certa e 
immediata con' altre strade italiane: dacché ne 
consegue F utile netto doversi elevare progressi- 
vamente , la pratica avendo dimostrato soprab- 
bondanlemente quanto il prolungamento di una 
via ferrata concorra allo sviluppo dei prodotti. E 
se , com 9 è di giustizia, il godimento della strada 
si otterrà almeno per anni 60 , in allora atteso 
le contingenze di un reddito maggiore che si de- 
sumano dal naturale avviamento di una via a 
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guide di ferro e dalla maggior pratica che si 
acquisterà nel servigio d'essa, si può accertare 
che lo spazio di anni 50 sarà più che sufficiente 
all'ammortimento decapitali ancora. w-AAm <i 
Con queste cifre, tradotte in linguaggio metrico, 
che cosa produrrebbe il nostro chilometro? Di brutto 
1, 32,361. 92: di netto 16,180.96. È straordinario 
questo prodotto ? è in relazione approssimativa a 
quanto succede altrove? Francamente asseriamo 
esserci impossibile il precisarlo. Il gran railway 
di Londra a Birmingham dà sporco dalle 100 al- 
le 120,000 1. per chil.: ma le strade più impor- 
tanti germaniche non danno ancura 30,000 1. per 
chil. Le linee migliori francesi , da Parigi ad Or- 
léans e a Rouen danno dai 50 ai 65,000 franchi 
per chil.: ma Strasburgo si calcolò dover produrre 
soli 24,000 fr.; e Nantes soli 23,000 fr. (i). Nel 
1844, Gloggnitz, tra le austriache la più produfc 
«va , diede 1. it. 32,405. 21 : ma la nordbahn sole 
1 3,982. 08 , e le altre germaniche cifre più esi- 
gue ancora. Venezia, 1.° anno d' esercizio, lire 
it. 19,719. 24 (2); Livorno dal 14 marzo a tutto 

• . ' . " ■ •• 

* <- • 

(1) Ottennero perciò sovvenzioni governative, la 
prima di fr. 170,000; la seconda di fr. 120,000 per 
chilometro. 

(2) Abbiam calcolato sopra 32 chil. in media que- 
sto cammino ferrato, perchè il piccolo tronco di Mal- 
ghera a s. Giuliano, non essendo stato aperto che il 
5 nov. 1843, non si è potuto comprendere nel periodo 
indicato che per giorni 38. • . 
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il 1844, 17,91 o: ma questi non sono che tronchi' 
o rami di pochi chilometri. 

D 9 altronde questo dato di paragone a nulla 
servirebbe per il fine vero che deve cercarsi , 
cioè r interesse del capitale impiegato, « Le strade 
tutte germaniche che erano esercitate nel 1843 * 
con deboli circolazioni e tariffe moderate, ad onta 
del loro mite reddito bruito di 12,000 lir. per chil. 
corrente in media, dettero un interesse del 4 per 
cento ai loro azionisti (1). Le strade ferrate inglesi, 
nelF anno medesimo,Mnnghe in totalità 2,336 chil., 
erano costate 1,370,000,000 lire, ed avevano pro- 
dotto 111,200,000 lire: cioè 46,300 l per chil. cor* 
rente in media: ma siccome ebbero di spesé 
d 9 esercizio 49 milioni , cosi lasciarono un bene- 
fìzio netto di 62 milioni , il che non rappresenta 
il 5 per cento del capitale impiegato (1370 milioni). 
Risultamento eh' è un' utile lezione per i popoli 
inclinati ad infrangere nella costruzione de 9 loro 
lavori pubblici te leggi di una severa e giudiziosa 
economia (2) ». 

Ma un 9 aggiunta di sette milioni che forse dovrà 

farsi alla somma prestabilita onde costruire ed 

i • i .- 

■ t . ; • « , • • . »• r 

4 

(i) Nel i844» la nordbahn diede però il 5. 01. 4 P** 
cento, e quella di Vienna a Gloggnitz il 6. 06 per cento. 

(a) E. Teisserenc], Obsérvations ec. ibidem. Con- 
viene riflettere però che questi sono risultamenti dèlie 
inedie generali: in ogni paese vi sono linee eccezio- 
nali che hanno prodotto entrate maggiori. 
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esercitare la strada dà Ancona al confine mode* 
nese, non renderà più scabroso il ritrovamento 
tra noi dei capitali occorrenti , e non sarà più 
facile che i capitali estemi inondino a tal fine, e 
signoreggino i nostri mercati? Egli è certo. — Con- 
verrà ricercare, trovare il ripiego onde questa 
inondazione occupi il nostro territorio nel minor 
spazio possibile? È certo, parimenti; perchè il 
nostro scopo è la costruzione e r attivazione 
della strada ; i mozzi indispensabili sono i capi- 
tali occorrenti; ma per P utilità generale ed il 
sicuro esito dello scopo medesimo richiederebbesi 
che questi mezzi si trovassero nella maggior ab- 
bondanza possibile sui mercati indigeni. 

E come ciò ? coir aver ricorso all' intervento 
governativo , onde , assicurando a chi espone i 
proprii capitali in questa impresa un minimum 
d' interesse , esso affranchi i capitalisti del paese 
sui buon impiego del loro numerario. Il sig. Pe- 
tilti consiglia i progettanti a chièdere questo in- 
tervento. 

Se non che il Petitti , credendo air utilità di 
essa impresa, ed opinando che non dovrebbe es- 
serle denegato il soccorso d' un intervento go- 
vernativo, mercè del preferito concorso della ga- 
ranzia di un interesse minimo , sufficiente ad 
allettare i capitali? viene poi egli nella sentenza, 
che atteso le difficoltà probabili di ottenere un 
tale concorso dall' erario centrale dello Stato, 
debbansi confortare le rappresentanze municipali 
e provinciali a spontaneamente tassarsi a tal fine 
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della somma che sarebbe necessaria air uopo di 
supplire al detto interesse minimo: convinto, 
com'egli è, che lo stesso aumento de' da zìi lo- 
cali risultante dal maggior moto delle persone, 
delle cose e degli affari, abbondantemente com- 
penserà il sacrificio ove occorra. 

Noi siamo persuasi della sua teoria generale, 
ma non lo siamo egualmente della sua eccezione 
riguardo al caso nostro speciale, abbencbè le 
conseguenze ch'egli ne trae le crediamo giu- 
stissime e secondo i dettati della vera scienza 
economica. Non ne siamo persuasi, ma onnina- 
mente per ragioni particolari al caso nostro : e 
queste ragioni in contradditorio col sig. Petitti 
noi francamente esporremo, con quella piccola 
parte d' autorità che , ai confronto di lui , può 
darci la cognizione de' luoghi e delle persone. 

Tra i diversi sistemi impiegati onde costruire 
ed esercitare le strade ferrate , queir A. opina 
doversi consigliare ai governi italiani di adottare 
quello di farle costruire dai proprii ingegneri , 
e porle in esercizio da essi e da' contabili, mec- 
canici ed altri agenti che occorrono all' uopo , 
per mezzo di apposita azienda, dovunque la con- 
dizione finanziera attuale, od il credito governar 
tivo lo concedano. Od almeno, di adottare il cosi 
detto sistema misto, vale a dire che questa ap- 
posita azienda abbia da costruire ed esercitare 
le linee maggiori o governative, concedendo al- 
l' industria privata le altre linee minori, senz' al- 
tro compenso da quello in fuori del limitato go- 
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dimento dell' esercizio della strada e dell' esazione 
del prezzo de' trasporti. Quando poi siffatti par- 
titi, per circostanze particolari del paese o del 
governo non possono prendersi, il pubblico inte- 
resse e la moralità del governo richiedono che 
venga piuttosto adottato P assicurazione dell' in- 
teresse minimo del danaro realmente speso dagli 
azionisti nelle assunte opere. — E ciò dicendo, 
crediamo di avere con lealtà estratto il succo di 
quanto con ti onsi nelle pagine 102-3-4 dell'o- 
pera del Petitti. 

Da ciò emerge che il sistema della garanzia 
d'interesse minimo dicesi da quelPA. il preferito, 
ma soltanto nella sua applicazione alle strade 
ferrate pontificie , mentrechè quelP aggettivo , in 
massima generale , si adopera da lui per P atti- 
vazione ed esercitazione delle vie ferrate per 
opra, cura e conto governativo. 

Ed in massima generale perfettamente concor- 
diamo con lui, e non aspettammo la concessione 
delle nostre strade, nè il libro del Petitti (1) per 
render pubblica la nostra adesione ad un sistema 
che concorda sì perfettamente con tutti i pubblici 
e privati interessi, e toglie tutti gP inconvenienti, 
in ispecie i morali , che , altrimenti , sorgono in 
folla nelle intraprese delle strade ferrate. Ma in 
via d' eccezione noi pure , e per il nostro caso 
speciale, avuto in considerazione le ragioni su- 

(i) V. Cenni Economico-statistici sullo Stato pon- 
tificio , Annali di Statistica, nov. 1845 p. 173. 
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%spo9te dal Pelitti , crediamo €on lui che il pre- 
ferito sistema per noi quello esser dovesse di aver 
ricorso all' intervento governativo onde ottenere 
le garanzie del minimo d' interesse. 

In quanto disconveniamo totalmente con l'A. 
non è quindi realmente che nella eccezione della 
eccezione. Perchè venne egli nella sentenza che 
per le nostre strade convenga aver ricorso onde 
ottenere la garanzia di questo minimo d' interesse 
non al pubblico erario centrale, ma sibbene al- 
l' erario delle casse municipali e provinciali ? — 
Atteso le difficoltà probabili di ottenere un tale 
concorso dall' erario centrale dello Stato. — Esa- 
miniamo il valore di queste difficoltà, la loro 
giustizia, e poi veggiamo se il ripiego potrebbe 
servire a farci ottenere il medesimo fine; giacché 
il fine per il Petitti come per noi è, che nello 
Stato pontificio si costruiscano queste strade c dal- 
. le quali venne alla prosperità universale un così 
grande benefizio, che ogni regola di buon gover- 
no economico consiglia al pubblico reggimento 
di promuovere con opportuni ed efficaci soccorsi 
le intraprese medesime (1) ». 

La garanzia di un interesse minimo concessa 
da un governo a coloro che si assunsero 1' intra- 
presa della costruzione e dell' attivazione delle 
strade a guide di ferro, si trovò, in via di fatto, 
essere, in tutti i casi venuti a nostra cognizione, 
un comodissimo mezzo di mostrarsi generoso sen- 

(i) Petitti p. ioo. 
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za che dall'erario un obolo ne uscisse; quella 
garanzia non risultando se non che una cauzione 
puramente morale. Il credito, possente leva d'o- 
gni creazione o produzione, operò simile prodigio; 
e 1* autorità morale che si congiunge al credito 
di uno Stato, ebbe dovunque tanta influenza ed 
efficacia che i capitali nazionali , e all' uopo an- 
cora gli estrani, accorsero prontamente a compire 
tutte quelle strade che P ebbero in loro appoggio. 
E non solo vi accorsero ; ma questa garanzia 
del minimo d' interesse accordata, aiutò e sorresse 
il credito vacillante delle private compagnie, al 
punto che i corsi delle loro azioni (1) si sosten- 

■ 

(i) La compagnia d' Orléans a Parigi, una al certo 
tra le strade che presentava prospettiva di forti gua- 
dagni, tanto più, che ne aveva ottenuto il godimento 
per 99 anni , vedeva le sue azioni di 5oo fr. cotées 
alla borsa per fr. 38o. Ma venne ( ottob. i843 ) la 
garanzia accordatale dal governo , e tantosto salirono 
a fr. 8oo. Ora ( i.° luglio 1846 ) lo sono a fr. 1262. 5o. 
— Volete fatti italiani? Leggesi nel rendiconto della 
società Lombardo-veneta presentato agli azionisti nel 
congresso 24 aprile i843 , che il fondo sociale di a- 
zioni 50^,000, erasi ridotto a sole 27,16»; per cui 
mancavano ai versamenti 22,838 certificati interinali 
d' azione. Vennero poscia le concessioni del 22 dicem- 
bre 1842, e fra esse, la più importante al certo, 
la garanzia accordata dell' interesse al 4 per cento : 
sùbito le azioni già perente si riabilitarono , e non ne 
mancarono ai versamenti posteriori che 555. Così la 
strada potè proseguirsi. 
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nero sempre ad un saggio da non permettere la 
supposizione che P acquisto di esse non fosse 
. finanziariamente vantaggioso ; ed in fatto tanto 
giovò che questa garanzia d' interesse divenne 
illusoria, in quanto che non vi fu mai (crediamo) 
circostanza a cui si dovesse applicare. L' erario 
dello Stato rimanendo intangibile cosi , così la sua 
generosità, potentissima come operatrice del cre- 
dito, fu un vano nome e non più nelP esecuzione 
del fatto per cui reclamavasi. - • . .» 

Questa circostanza, avvenuta dapertiitto, sarà 
fenomenale per noi ? ecco il punto della questione. 

Diremo dapprima che, secondo la nostra opi- 
nione, per questa garanzia cP interesse minimo 
sarà mestieri, >arà ottima cosa il ricorrere all' era- 
rio pubblico centrale. Noi , novizii nelle faccende 
industriali, inesperti nelle associazioni, sprovvisti 
affatto di fossili, noi abbiamo indispensabile bi- 
sognojdeli' autorità morale del credito pubblico , 
se vogliamo veder prestamente, giudiziosamente 
compita la nostra rete di strade ferrate; sino a 
quel tempo al meno in cui le nostre strade non 
saranno più tronchi, segmenti, ma addiverranno 
grandi vertebrali europee : francamente il diciar 
mo, convintissimi essendone. Non precisiamo il 
saggio o misura di questo minimo d'interesse, 
non sentendo di noi stessi abbastanza per dar 
regole pratiche decisive in uno scritto in cui non 
volemmo esporre che principii: ma il 3 per cento, 
addizionato all' uno od anche ad una frazione di 
unità a tenore del tempo della concessione ossia 

10 
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della durata del godimento della strada ( chè più 
breve sarà la durata più alta esser debbe la cifra 
dell 9 ammortimento ) , ed in complesso un 4 od. 
una piccola frazione meno del 4 per cento (1) ci 
parrebbe esser dovesse assicurato ai capitali de- 
finitivamente impiegati neli' impresa, se realmente 
e lealmente si vuole che il credito dello Stato ad 
essa approfitti. Torna lo stesso il dire: dopo che 
alla fine di ciascun anno si saranno stabiliti i red- 
diti e le spese, se il conto si bilanciasse in perdita, 
oppure in, W beneficio insufficiente a servire agli 
azionarii un interesse del 4 o poco meno per cento, 
l'erario centrale si obbligherebbe di soddisfare 
alla deficienza , sino alla concorrenza di questo 
prestabilito interesse, in numerario, in cedole di 
consolidato od altro, sotto le forme., regole ed 
epoche da stabilirsi tra lo Stato e le compagnie 
assicurate in via d' equità e di giustizia (2). 

(1) Esponendo questa cifra noi avemmo in pensiero 
il saggio corrente dell' interesse del danaro nelle loca- 
lità che attraversate verranno dalla linea in progetto. 
Una cifra minore sarebbe stata sufficien rissima ad at- 
tirare i capitali forestieri, ma non avrebbe avuto forse 
la stessa azione sur i nazionali. 

(2) Questo è un modo di costituzione d' un servigio 
di strade ferrate che i governi francese, prussiano ed 
austriaco adottarono, e che ora si propone in Francia 
a favore della compagnia che vuole stabilire la corri- 
spondenza transatlantica, ed anche per alcune società 
intraprenditrici di aperture di canali. 
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Ed in via di equità e di giustizia questo modo 
cP intervento governativo non dovrebbe esser ne- 
gato, opina il Petit ti, e ben saviamente. Difatti 
quello eh' ei dice pe' Comuni , cioè eh 9 essi nel- 
T aumento stesso dei dazii e delle tasse locali , 
risultante dal maggior moto delle persone e delle 
cose e degli affari, ritrovano abbondante compenso- 
al sacrificio; è a più doppii bene applicabile per 
ano Stato. L' entrata diretta dei pedaggi, de 9 tra- 
sporti entrerà, è ben vero, nelle saccoccie degli 
azionarii: ma le indirette, provocate dair aumen- 
to nel benessere, negli agi , nelle ricchezze della 
popolazione statista , penetreranno per mille rivi 
nel pubblico tesoro. Ciò è elementare in politica 
economia , ciò non ammette contraddizione. Eb- 
bene ! se un qualche sacrifizio deve farsi per 
ottenere tutto ciò, non è di giustizia, non è di 
equità, eh 9 esso si faccia da chi deve percepire poi 
la somma maggiore di tali vantaggi ? E se non 
vi si acconsentisse, massime allorquando uno 
Stato mancasse del credito necessario a trovar 
danaro a condizioni vantaggiose onde costruire 
a sue spese le strade ferrate , non co rrerebbesi 
il rischio di rinvenire soltanto quelle società che 
si formano in vista dell' agiotaggio, oppure quelle 
temerarie, venturiero che accettano i carichi gra- 
vosi senza avere i mezzi corrispondenti d* adem- 
pierli ? In ambedue i casi, P evento più probabile 
non sarebbe forse quello che la strada non potes- 
se compirsi? Ed in ambedue i casi., colla man- 
canza della via ferrata , o per meglio esprimerci 
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4e'modi rapidi, facili e comodi de' trasporti sovra 
di essa, lo Stato sarebbe forse per sempre privo 
del più possente agente che potesse avere per 

10 sviluppo del suo commercio interno, e degli 
agi e del benessere che altrove le popolazionS 
per sua virtù hanno acquistati; e di più sarebbe 
privo di tutti i suddescritti vantaggi finanzieri. 
Per il che, il sacrificio eh' ei facesse riuscirebbe 
di gran lunga superiore ( parlando soltanto eco- 
nomicamente) di quello a cui fosse astretto, sup- 
posto anche la peggiore ipotesi, ( non verificatasi 
ancora , e difficile a verificarsi in ispecie per la 
linea in progetto) che lo Stato fosse obbligato di 
servire effettivamente P indennità promessa agli 
azionarli e per la totalità delP interesse garantito. 

Abbenchè questi argomenti ci sembrino decisivi 
per gli uomini di buon senso, pure non vogliamo 
ammettere quello che ci pare il capitale in simile 
questione. — Ammesso ancora che lo Stato, dopo 

11 primo semestre d' esercizio , corrisponder do- 
vesse la totalità dell'interesse guarentito, ei fatto 
non avrebbe che P equivalente di un prestito , 
come tanti altri governi fecero al 4 od al 5 
per avere le strade ferrate. Ebbene 1 quali migliori 
condizioni erano possibili nella contrattazione di 
un prestito , e qual principio dirigente più sano 
e più utile potea presiedere ad essa contratta- 
zione P I pagamenti non decorrono se non quando 
le utilità si godono anche, e non perdurante i 
lavori come ne' prestiti ordinarli succede ; il sag- 
gio dell'interesse, modico in sè, non va corre- 
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dato di quelle condizioni clandestine e sleali colle 
quali, nominalmente i il capitale è di 100 ma P ef- 
fettivo è soft) di 61, 85 o 93, e di qùe' carichi 
di commissione , differenza di monete ec. che co- 
stituiscono perdite enormi raggirandosi sovra e- 
normi somme; questo saggio ha tutte le probabilità 
affermative che il progresso del tempo abbia a 
ridurlo, e anche farlo cessare affatto ; mai e poi 
mai rimborso di capitale , e quindi niun obbli- 
go di pensare al di lui riscatto tenendo somme 
disponibili in riserva per P ammortamento. 1E con 
simili patti, quale Stato, e direm anche qual par- 
ticolare, non riceverebbe prestanze, quando poi 
F impiego di esse, ovverossia il suo principio 
dirigente, esser dovesse tanto opportuno ed utile , 
quanto è quello di rendere, alleggerendo le spe- 
se de* trasporti, meno costosi i prezzi di tutte le 
produzioni a tutti i consumatori, e procurando ad 
essi , cioè all' universale , facilità , comodi , rapi- 
dità onde trasferirsi da un luogo all' altro (1) ? 

■ ■ ■• ■ -. 

(i) « Ces sortes de dépenses méritent bien le nom 
de placement : ce sont, en effet . des placements tré*- 
avantageux pour V Etat que les dépenses appliquées 
à T amélioration des voies de transport, à rendre la cir- 
culation plus rapide, et la locomotion moins coùteuse ». 
Lacave-Laplagne , Ch. des Pairs , 4 m *i 1846. 

« Notar bene che la proposizione del ministro delle 
finanze sul buon impiego del danaro in ispese di strade 
e canali si applica ai prestiti fatti dallo Stato ne' modi 
ordinari], cioè anche con quelle aggiunte di carichi o- 
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Diremo anche più del Petitti. Crediamo saviezza 
questa concessione d' indennità. In molte quistioni 
relative alle strade ferrate tuttavia domina V m- 
cognito. Una sovvenzione in numerario che, in 
vece dell' indennità , si reclamasse dal pubblico 
erario» come si reclamò e si ottenne da tante 
società francesi , potrebbe essere od esorbitante , 
od insufficiente: nel primo caso lo Stato farebbe 
sacrifìcii dannosi , nelP altro caso la strada non 
si compirebbe : e la non sarebbe saviezza risolver 
questioni con modi vaghi ed incerti , mentrechè 
P indennità può risolverle con un metodo deter- 
minato e consentaneo al principio della suprema 
giustizia; la giustizia distributiva. 

Ma su queste teorie generali siamo in perfetto 
accordo colf A. 11 soggetto unico di controversia 
tra noi è che , a parere di lui, P autorità morale 
che si allaccia al credito di uno Stato, poca o ni una 
influenza eserciterà su quelle operazioni, come la 
via ferrata, che vorrebbonsi congiungere al cre- 
dito finanziere dello Stato pontificio: e ciò in via 
eccezionale per noi. La questione è di tal guisa 
posta sovr'un infuocato terreno: ma il percorre- 
remmo egualmente se fossimo d' opinione con- 
forme a quella del Petitti ; poiché per dovere di 
scrittore, per sentimento e per abito noi siamo 
avvezzi a dire la verità (quando ci sia permesso), 
e chi ci conosce sa bene che, se altrimenti pen- 
»'•■■ • ti.-.'... .. 

nerosi che si eliminano tutti colla garanzia accordata 
di un interesse minimo ». 
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sassimo , altrimenti diremmo. Per isvolgere però 
simile questione e giungere ad una conseguenza 
oppostissima a quella sostenuta da un A. , per 
tanti titoli si meritamente encomiato , non ab- 
biami d'uopo nè di ragionamenti, nè di autorità; 
ci bastano semplici fatti, visibilissimi, contempo- 
ranei, statisti: fatti però di una ragione peren- 
toria per decidere simile controversia. Impercioc- 
ché , qualora la rendita 6 ~ del consolidato ro- 
mano si conserva da molto tempo superiore alla 
pari (è oggi al 105; era alcuni mesi sono al 112); 
ovverosia quando per acquistare una rendita di 
5 occorra un capitale di 105, non avvi ragione 
plausibile a sospettare che il credito dello Stato 
sia tanto debile da non dare garanzie sufficien- 
ti a chi impiegasse i suoi capitali al 4 per 
cento , cioè ad un saggio minore di quello per 
cui il credito agì ed agisce tanto favorevol- 
mente. 

Preveniamo un'obbiezione. I meticolosi d'ani- 
mo , e coloro che sotto l' aspetto di sostenere le 
finanze dello Stato nutrono sentimenti ostili alle 
strade ferrate, pretenderanno forse che una massa 
si notabile di rendite aggiunta a quella che for- 
ma già il debito pubblico dello Stato pontificio, 
influirebbero necessariamente sur i Corsi di esse, 
a discapito di quelle originariamente iscritte. — 
L' obbiezione è speciosa , ma anch' essa si con- 
futa col semplice esame de' fatti. È speciosa, 
perchè i.° queste aggiunte sono un' eventualità 
difficile a succedere , dappoiché in sostanza ciò 
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che vuoisi ottenere dallo Stato è il suo credito , 
non già V emissione di altre cartelle di debito 
pubblico : e sarebbe il credito, non già le nuove 
cartelle, quello che accorrer farebbe i capitali per 
costruire la nostra strada, come è avvenuto al- 
trove. 2.° perchè se pur dovremo , per un caso 
tuttavia senza esempio, emettere nuove cartelle, 
le rendite in esse iscritte non rappresentar potreb- 
bero che la differenza tra il 4 per cento garan- 
tito e F interesse che si otterrà , non essendovi 
ipotesi, con base sensata, che si possa addurre a 
prova del niun lucro possibile da trarsi dai capi- 
tali impiegati nella via ferrata di che si discorre. 
3.° perchè, in fatto poi, cioè per considerazione 
superiore a tutte le logiche induzioni, si può 
affermare , in tesi generale , che una nuova e- 
missione di cartelle, ovvero un nuovo débito 
pubblico non ha influenza sinistra sur i corsi 
delle rendite antiche ; ed anzi si potrebbe soste- 
nere aver essa avuto un 9 influenza vantaggiosa 
su quei corsi. Imperciocché, trascurando di ac- 
cennare ad alcune circostanze parziali ed indi- 
pendenti dallo stato finanziere, il fatto dell'esi- 
stenza di un debito sempre crescente presso tutte 
le nazioni europee ( meno Inghilterra , Piemonte , 
Napoli), e dell' elevazione simultanea nei corsi 
delle rendite iscritte del loro debito pubblico , è 
di prova che la contrattazione di un nuovo pre- 
stito non ha quella sinistra conseguenza sui corsi 
dei debiti antichi che si fa valere come obbie- 
zione finanziera alla tesi da noi sostenuta. Giova 
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dire però che anche qui ci poniamo nel dominio 
dei fatti, senza che la causalità di essi venga da 
noi approvata minimamente. 

Ma dato che fosse verissimo quanto afferma 
P A., cioè dato che il credito dello Stato non 
fosse sufficiente per rinvenire i capitali occor- 
renti alla nostra strada ed a sostenerne i corsi, 
dovrebbesi poi, come consiglia il Petitti, credersi 
mezzo succedaneo ed efficace in tale emergenza 
il ricorrere al credito dei comuni e delle provincie? 
£ dato ancora che questo mezzo fosse efficace, 
sarebbe poi opportuno, sarebbe giusto il ricor- 
rervi ? — Sono altre domande a cui ci sforzeremo 
di rispondere. 

Che il credito finanziere de 9 Comuni e delle 
Provincie sostener non possa una seria concor- 
renza col credito finanziere dello Stato, non v' è 
d' uopo di prove, risultando evidentemente da che 
s' avvi influenza negativa per qualche titolo o 
ragione sul secondo, lo stesso titolo o ragione 
devon militare a fortiori sovra i primi, sottomessi 
agli stessi ordinamenti politici ed economici, cause 
originarie di quella influenza. Di più, è evidente 
che il credito della pubblica finanza , a disposi- 
zione governativa, ha tanti maggiori mezzi di 
azione e superiori a quelli del credito comunale 
e provinciale, quanto è maggiore, a raffronto del 
secondo, P autorità che fa agire il primo ed il 
campo in ch'ei può discorrere liberamente. ' 

D' altronde , il credito erariale è a libera di- 
sposizione governativa, mentre il provinciale ed il 
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topposti interamente alla medesima disposizione 
governativa , si esige il concorso di più volontà 
onde poter raggiungere uno scopo, per il che le 
difficoltà di raggiungerlo addoppiansi , moltipli- 
cansi. 

Ma se il credito de' Comuni e quello delle Pro- 
vincie non possono sostenere il parallelismo col 
credito dello Stato in punto d 9 influenza sovra i 
capitali invitati a concorrere ad un inlraprendi- 
mento industriale , avran essi per lo meno un 
valor intrinseco proprio ad attirare i capitali ne- 
cessari per eseguire la linea progettata da Ancona 
al confine modenese ? La nostra pratica locale ci 
fa credere che no. Poche sono le ricche Comuni, 
molte sono quelle con entrate modiche e a mal 
appena in bilancio colle spese, e ve ne son ta- 
lune oberate, o per circostanze speciali non 
godenti di credito alcuno. Ma quand 9 anche la 
bisogna camminasse diversamente , quand' anche 
fessevi opportunità nel chiedere la garanzia di 
un minimo d 9 interesse per eseguire le strade 
ferrate ai consigli municipali e provinciali, sareb- 
bevi poi equità in siffatta domanda? Noi, aman- 
tissimi delle strade ferrate ma assai più della 
giustizia, non peritiamo nelP affermare non do- 
versi, in linea d'equità, ricorrere per la garan- 
zia (T interesse al consiglio provinciale, ed al 
municipale tanto meno : ne addurremo un solo 
motivo. 

È tra i possibili che questa garanzia d 9 inte- 
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resse si risolva in qualche sussidio in danaro, e 
che questo sussidio, per quantunque limitalo al 
2 od al i -f- , possa essere superiore ai mezzi 
pecuniarii posseduti da quei Consigli. Non tutti 
i problemi, lo ripetiamo, di spettanza alle nuove 
vie, riguardo agli utili contingibili di esse, furono 
compiutamente sciolti; come furono sciolti inecce- 
pibilmente ed ineccettualmente per tutti i tempi e 
per tutti i paesi riguardo alle vie ordinarie. Posto 
ciò, ammessa questa possibilità, i Comuni non 
esporrebbonsi a sborsi troppo forti , superiori 
forse a quei limiti in cui è possibile racchiude- 
re i conti di previsione, accordando una garan- 
zia per la quale , se il saggio dell' interesse è 
prestabilito, non puossi egualmente prestabilire 
il capitale a cui queir interesse dev' essere ap- 
plicabile ? E, d' altronde , sarebbe consentaneo 
alla giustizia votare nuove tasse per quest' og- 
getto, quando in pressoché tutte le Comuni gli 
oggetti sottomessi alla tassa, da cui si ottengono 
i principali se non gì' interi redditi comunali, sono 
i prodotti alimentari di prima necessità per il 
popolo minuto, carne, vino, legna: per i quali 
oggetti, viceversa, il primo dovere dei consiglieri 
esser dovrebbe di trovare il modo di alleggerire 
i carichi che ne rendono il prezzo venale elevato? 
E non sarebbe una responsabilità difficile ad as- 
sumersi, quella di contribuire ad aggravarli per 
soddisfare ad impegni non bene specificati, incerti, 
variabili, ed in definitivo caricanti la classe in- 
fima in ispecialità? — Riguardo allo Stato , la 
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questione prende tra aspetto ben diverso. Ei trae 
i suoi proventi dalle classi ricche e medie; per 
cui , seppur deve far sacriGcii pecuniari per otte- 
nere le strade ferrate, le nuove tasse sarebbero 
pienamente giustificabili per simile scopo, avve- 
gnaché i benefizii che ne risultassero, sarebbero 
necessariamente vantaggiosi alle classi medie e 
ricche. Oltracciò, lo Stato farebbe sempre un'o- 
perazione finanziera eccellentissima ; poiché la 
via ferrata, accrescendo la potenza produttiva di 
un paese , aumenta que' redditi che lo Stato per- 
cepisce dai prodotti : e seppur ella non fosse ot- 
tima operazione finanziera, la sarebbe eccellente 
politicamente parlando, i sacrifici! materiali che 
si fanno per aumentare la prosperità e la gran- 
dezza di un paese venendo sempre ampiamente 
compensati. 

Ma le Provincie e i Comuni non trarrebbero 
dal maggior moto delle persone e delle cose 
accrescimento nelle loro entrate, ed il maggior 
lavoro ed il più alto salario assicurato alle classi 
operatrici mercè la via ferrata non dovrebbero 
risguardarsi come vantaggi immediati e mediati 
politici, morali ed economici ? Sì , certissimamen- 
te. Ed è perciò che noi siam ben alieni dal con- 
dannare in principio il soccorso prestato dalle 
comuni o dalle Provincie ( tanto meglio! ) agi 9 in- 
traprendimenti di questa specie. Ciò che condan- 
niamo in principio è la garanzia di un interesse 
minimo, vale a dire è lo sborso indefinito, in- 
commensurabile eseguito da amministrazioni che 
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non possono sottrarsi a formar preventivi certi,, 
stabili , intangibili. Per lo contrario , un sacri- 
fizio momentaneo analogo o inferiore alle utilità 
che dovessero provenirne considerar devesi come 
utile sempre o riproduttivo ; sagrifizio, d 9 altronde, 
cui volonterosamente sottostettero tant 9 altre Pro- 
vincie o dipartimenti, ed anche tant 9 altri Comuni. 

Anzi, fuvvi un tempo che a noi pure sembrò 
( tutti siamo un po' progettisti ) ogni provincia o 
dipartimento poter concorrere co 9 suoi mezzi pub- 
blici e privati alla costruzione ed all' attivazione 
delle linee o tronchi di strade ferrate che doves- 
sero attraversarli. Anzi il bello ideale de 9 sistemi 
che ci eravamo in mente formato consisteva in 
che, lo Stato, avendo il diritto di decretare e di 
stabilire le linee o tronchi e le legislazioni appli- 
cabili ad esse in via di polizia , di finanza , di 
sicurezza; lasciasse poi ad un 9 associazione di 
capitalisti d 9 ogni provincia, sostenuti dai capita- 
listi esterni (ma in numero tale da non avere la 
maggiorità nelle deliberazioni ), la cura dell 9 ese- 
guimento e dell' esercizio delle sue vie ferrate, 
aventi dalla provincia però la garanzia di un 9 equa 
indennità. £ pareaci che lo Stato, a cui di tal 
guisa verrebbe tolto assolutamente ogni dispendio, 
e si avrebbe tanti profitti mediati dalle strade 
ferrate j potesse assumersi, per correspettività , 
il mantenimento delle strade provinciali , con 
tanta maggior giustizia quanto che V avviamen- 
to sulle strade ferrate de 9 trasporti allevierebbe 
d 9 assai la spesa del mantenimento delle vie go- 
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vernalive, alle quali ora esso provvede. E cosi 
la provincia, cui toglievasi il carico del miglio- 
ramento e del mantenimento delle sue strade, 
avrebbe potuto accudire air intrapresa di aprire 
o migliorare le vie tutte comunali. Non ascondia- 
mo che questo piano era concepito più in vista 
del perfezionamento della patria agricoltura che 
dell 9 attivazione delle strade ferrate , giacché a- 
pertamente il diciamo, siamo più teneri de 9 pro- 
gressi agrarii che delle strade ferrate. Ma ci 
pareva T avvitamento nostro esser almeno potesse 
il modo migliore onde soddisfare agli interessi 
più vitali e più urgenti. Imperciocché , dando- 
ci la possibilità di avere la via ferrata; davaci 
parimente la possibilità che i consiglieri provin- 
ciali, scelti tra i migliori consiglieri municipali, 
avessero que 9 lumi, queir intelligenza , quel- 
la volontà, quel potere in fine di riparare al 
danno immenso che ne viene ali 9 agricoltura 
da un viziato regime di strade comunali ; e 
ciò con un 9 ampiezza di vedute, con un pre- 
concetto d 9 insieme , con un sistema corrispon- 
dente alla giustizia distributiva , e con mezzi 
sagaci , giudiziosi , economici , cioè celeri , poco 
dispendiosi ma uniformi ed applicabili alla pro- 
vincia tutta quanta: intelligenze e volontà che 
sarebbe illusione sperarle ne 9 membri de 9 consigli 
municipali , de 9 villaggi in ispecie. Ma questo 
bello ideale dovemmo rilegarlo nel novero dei 
nostri bei sogni, abbenchè una città italiana, 
Siena , P abbia in parte realizzato ; perchè ci fu 
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forza convenire, che, oltre alle riforme sempre 
difficili ad effettuarsi, e forse non buone sott' altri 
aspetti che introdurre si dovrebbero nelle nostre 
istituzioni, supponeva già addentrato nelle menti 
lo spirito <r associazione tuttora incipiente tra noi, 
se non totalmente estraneo ai nostri gusti ed 
alle nostre abitudini : e più ancora , perchè P e- 
conomia nelle spese generali che risulta dalle 
amministrazioni centralizzate non avrebbesi po- 
tuto conseguire, quando, in ogni provincia fosservi 
direzioni indipendenti per le sue vie a guide di 
ferro. Di più, ma molto di più ancora, perchè 
temevamo che P adozione del nostro piano esser 
potesse un lievito possente a mantenere, e for- 
s' anche ad accendere quelle stolte e miserabili 
gare municipali , antica piaga d' Italia dicono 
molti, ma delle quali P odio avendo noi succhiato 
col latte, ci era di estremo rammarico il solo 
pensiero che un' opinione nostra , una riga d* un 
nostro scritto potesse servire ad esse d' appoggio. 

Per il che , abbandonando incontanente il no- 
stro bello ideale ; acconsentendo alla sentenza 
del Petitti, cioè di trovarci noi in circostanze 
particolari di paese e di governo da non poter 
impiegarsi per le strade ferrate nè il sistema di 
costruzione e di esercizio per opra , cura , e 
conto erariale , nè il cosi detto sistema misto ; 
sembrandoci poco applicabile ed inefficace il ri- 
piego suggeritoci da queir A., di ricorrere per 
la garanzia dell 9 interesse minimo alle casse pro- 
vinciali e comunali; noi venimmo nelP opinione 
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che questa garanzia debba chiedersi e con ala- 
crità e perseveranza cercare di ottenersi dall' e- 
rario dello Stato : il quale, secondo noi, ha mezzi 
più diretti, più semplici, più sicuri, più giusti, 
più morali e più autorevoli di quelli che aver 
possano i Comuni e le Provincie. E nelP interesse 
medesimo dell 9 intrapresa delle strade ferrate pon- 
tificie, abbenchè di ciò non parlasi nel Progetto, 
noi siamo di parere che al credito dello Stato 
sarà opportuno, sarà necessario il ricorrere, 
onde da esso avere la richiesta garanzia; e che 
questa garanzia non le sia deficiente mai, almeno 
sino a che la via ferrata da Ancona al confine 
modenese, addentellandosi colle altre strade fer- 
rate italiane farà cessare quei motivi di politica, 
di equità, di giustizia per i quali ora debbesi 
accordare. 

... i • « » .. 
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ARTICOLO III. 

ORDINAMENTO della Società Intraprendltrlee del 
lavori e dell 9 esercizio della via ferrata da Ancona 
al confine estense, giusta II 



p 



rima che i lettori vengano posti a grado di 
apprezzare, le osservazioni del chiarissimo signor 
Petitti ed i risultameli delle nostre convinzioni 
suir ordinamento della Società bolognese , sia- 
mo costretti a premettere altre dilucidazioni a 
materie già analizzale, ma congeneri a quelle che 
tratteremo sì fattamente, da non potere scen- 
dere all'esame delle seconde senza auteriormente 
rafforzare di nuovi argomenti le nostre propo- 
sizioni sulle prime. 

Il preclaro A. , dal cui libro abbiam estratto 
il meglio al certo di quanto contiensi in questo 
lavoro, crede, al par di noi, all'insufficienza 
delli 5 milioni per la costruzione della proget- 
tata strada , ed alla difficoltà eh' essi diano V in- 
teresse dell' 4 4 per 400. Ma siccome noi, ugual- 
mente del Petitti (e diciamo ugualmente per il 
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solo motivo che, trattandosi di convincimenti, 
non c'è permesso dire più del Petitti), siamo 
convinti che « i notabili i quali generosamente 
già somministrarono i primi mezzi per avviare 
l'utilissimo divisamento si chiarirono più ìnossi 
da carità di patria nel proprio assunto , che non 
dal desiderio di tentare a profìtto loro un' utile 
speculazione (p. 532); » così, ondechè queste 
loro patriottiche intenzioni, fulgentissime agli 
occhi nostri, si mostrassero in egual grado di 
splendore agli sguardi deir universale , avremmo 
desiderato che in quel progetto si fosse elevata 
la cifra della presunta spesa , e dibassata quella 
dell' interesse contingibile. 

Ma non vogliamo essere frantesi sulla tenden- 
za di queste proposizioni. Noi auguriamo a quei 
notabili ogni prosperità futura, e quella princi- 
palmente di un utile impiego de' loro capitali. 
E non è per que' notabili che facciamo tal voto, 
ma per il buon esito dell' intrapresa, che ci sta 
a cuore, ma per il pubblico, il cui vantaggio 
è il fine precipuo del nostro scritto. 

Se la strada ferrata da Ancona a Bologna, 
dai primi tratti o tronchi di essa che verrebbero 
esercitati , scorgere si potesse non rimuneratrice 
o poco produttiva, evidentemente non si com- 
pirebbe, ed evidentemente ancora tutte le de- 
cantate utilità delle vie ferrate sarebbero perdute 
per il nostro paese. E se V associamento deca- 
pitali giungesse a mala fine nella via di che si 
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(ratta, si potrebbe con franchezza asserire che 
per tutte le altre intraprese di strade pontificie 
verrebbe a peggiori risultamenti. 

Laonde , che un lucro esser vi debba per que' 
notabili che generosamente somministrarono i 
primi fondi onde avviare Futile divisamento , e 
per quegli azionari che vorranno secondarlo, 
promovendo tra noi lo spirito d' associazione , 
è un'idea utile, giusta, opportuna. Il male non 
istà che nella promessa di un \\ per 400, cioè 
nella eccessività d' applicazione di un' idea giu- 
sta : eccessività che , come tutte le esagerazioni, 
va a ritroso deUìne che cercate raggiungere col 
divulgarla. 

Che il frutto dell' 4 4 per 400 promesso in un 
Manifesto di Società agli azionari di una strada - 
ferrata apparir debba esorbitante, e che superi 
i limiti della verità probabile , stimiamo inutile 
il provarlo, avendo per base l'irresistibile ar- 
gomento dei fatti. La linea più produttiva ita- 
liana (che è pure una delle migliori strade a 
guide di ferro conosciute), quella di Napoli a 
Castellamare diede, dopo alcuni anni d'esercizio, 
del 4845, il 7 per 400. D'altronde, le conces- 
sioni tutte che si fanno adesso alle compagnie 
hanno per base l'impiego de' capitali impegnati 
nella costruzione della via al saggio medio del 
5 per 400, e determinasi il tempo della con- 
cessione a tenore del di più che probabilmente 
dovrà risultarne, onde nel tempo assegnato le 
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somme di questo di più uguaglino il ricupero 
del capitale, ossia P ammortimento. E se dappri- 
ma poco si attese a questa regola seguila ora 
generalmente , ed accordaronsi anche concessioni 
in perpetuo, ciò dipendette o da legislazioni parti- 
colari, o meglio ancora dal poco studio e dalla 
poca pratica che governanti e governati aveansi 
su questa materia (J). Giovi pure ridire che seb- 
bene alcuni Rendiconti mostrano cifre più ele- 
vate ne' frutti , ciò deriva o da circostanze ec- 
cezionali di linee eccellentissime, o dacché si 
dispensano certamente vistosi interessi colP uni- 
ca mira di far salire i corsi delle azioni. Ma la 
verità, desunta dai fatti, stando nella maggior 
parte delle strade già compiute ed esercitale più 
al di sotto che al di sopra del 5 per 400, la 
verità probabile e le ragioni d' analogia impe- 
divano che in un Programma fosse possibile il 
il promettersi un \ \ per 100 per una strada di 
227 chil. , abbenchè coli' andar del tempo fosse 
tra i possibili che a quel saggio si potesse per- 
venire. 

Nò ci si obbietti che ciò proveniva dalle cifre. 
V arte di comporre e di decomporre le cifre ha 
fatto sorprendenti progressi ai nostri dì : ma gli 
uomini intelligenti non si curano di districare 
questa matassa; la rompano al modo del Ma- 
il) « C 1 est qu'en 4858 on ignori il et ce que coùteraient les 
chemins de fer, et Ics immenses avautajjes que devaicnt donner. » 
Lacave-Laplogne , Cb. des Pairs , 2 Juin 4845. 
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cedone , negandone i risultamene , e dicono : vot 
avevate concepito a priori il frutto del 5 per \ 00; 
e, con 94 2,000 d' introito , e 550,000 di spese 
sovra un capitale di 5,000,000, era infallibile 
che ne scaturisse un \\ per 4 00 d'interesse. 

Noi avremmo desiderato che in quel Program- 
ma fossesi dibassata la cifra di queir interesse, 
il dicemmo; e ciò per P onore dei progettanti, 
per P interesse medesimo di essoloro , e per 
quello degli azionarii e del pubblico. 

È certo che P impiego de' capitali ad un frutto 
sì elevato dovea bandire dalle menti le idee di 
filantropia, di disinteresse riguardo alle perso- 
ne che se lo procuravano. Ma non basta: nel 
prometterlo altrui , la malevolenza potea trovar 
un appicco onde apprezzare P assertiva come u- 
na rete tesa , un agguato offerto a coloro poco 
in istato di comprendere le transazioni commer- 
ciali e nullamente pratici di strade ferrate , cioè 
al numero de' più , onde allettarli con sì ma- 
gnifica promessa a versare i capitali nelP impresa 
da loro patrocinata. 

E per P interesse medesimo de' progettanti ; 
giacché supposto ciò che scientemente e ferma- 
mente neghiamo , cioè eh' eglino si avessero per 
unico fine il tornaconto: l'assertiva di trarre 
dall'impresa un \\ per 400 controperava allo 
scopo che , concessa quella supposizione , eglino 
avrebbero avuto in mira. Il governo , coerente- 
mente all' utilità generale che deve prefiggersi 
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e procurate, avrebbe assegnato un brevissimo 
tempo pel godimento di una via ferrata ad una 
compagnia che anteriormente accertasse dover 
ritrarre un 44 per 400 dai capitali impiegati. È 
facile il comprendere, ed il provarsi (giacché 
è risultamento di calcoli infallibili e non di cifre 
immaginarie od azzardate di Prospectus^ di Spe- 
cimens) che consacrando il 5 per 400 al servi- 
gio degl'interessi (frutto normale ed equo) per 
giungere all' 44 resterebbevi un 6 per 400 da af- 
fettare all' ammortimento , e che il 6 per 400 
ammortizza un capitale, mercè i frutti composti, 
in meno di anni 42 (4). È questa la norma direttiva 
de' governi nel concedere ad una società la ri- 
scossione de' pedaggi sopra una strada ferrata; 
ed essa è non solo equa, ma liberale , avvegna- 
ché sia ora ben dimostrato i proventi de' pe- 
daggi accrescersi indubbiamente col progresso 
del tempo. Ma sottomessa la concessione a tal 
norma direttiva, i progettanti si assumerebbero 
forse il carico della spesa? E qual società, di- 
remo anche, vorrebbesi il godimento di una 
strada ferrata per soli dodici anni ? È evidente , 
perciò che, stabilendo nel loro Programma quel 
saggio di frutto , eglino controperarono all' in- 

(4) E precisamente in anni -H,9. Ciò si verifica, risolvendo, 
rispetto al tempo t, la furinola generale di frutto composto di pri- 
ma specie s = c^, facendovi S = mc; per essa in fatti si oU 

tiene , =^=Jl1- = °' ™">™*>= U)9 
Lt, l\\W> 0,02550587 ' 
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teresse loro ed a quello degli azionarli che cor- 
rispondessero ai loro inviti. 

E finalmente per P interesse pubblico, dappoi- 
ché amari disinganni , e quindi forti querele ve- 
drebbonsi susseguite alla non realizzazione di 
quella loro promessa : e da esse nascer poi quel- 
le acerrime liti, quelle micidiali diffidenze che 
intarsiano sì fattamente le operazioni, da pro- 
vocar le rivendite disperate, e da render poi sì 
precaria la situazione finanziera della compagnia 
onde astringerla a ricorrere a prestiti, a nuove 
emissioni di azioni sulla piazza : per il che così 
il più probabile tra gli avvenimenti , quando in- 
definitivamente non si sospendessero i lavori, 
quello per noi sarebbe di protrarci a molti anni 
la possibilità di giungere da Bologna ad Ancona 
per istrada ferrata. 

I sullodati autori del progetto ebbero sottf oc- 
chio (il crediamo) alcuni Manifesti ed alcuni 
Manuali di strade ferrate toscane e lucchesi pri- 
ma che presentassero al pubblico e le cifre che 
abbiamo condannate , e qualche proposizione 
contenutasi nel loro ordinamento di Società, che 
in appresso esporremo e combatteremo con mag- 
gior calore ancora. Eglino credettero di buona 
fede restar ne' termini del vero probabile, at- 
tenendosi ne' loro calcoli a regole proporzio- 
nali alle somministrateli da quelle stampe , che 
ben a ragione poteano pensare esser desunte da 
dati statistici irrefragabili, ed esposte al pubblico 
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con lealtà. Ciò ci duole profondamente: sia per- 
che questa loro buona fede può dare pretesti 
a chi non ha la conoscenza degli individui, co- 
me noi T abbiamo , di sospettare non totalmente 
disinteressate e quelle cifre e quelle proposi- 
zioni; sia perchè il modo più sicuro per to- 
gliere alle novità il loro prestigio e per iscre- 
ditarle nella pubblica opinione consista nel ve- 
derle susseguite da effetti contrari ai vantati; 
sia perchè finalmente pensavamo esser conve- 
niente alPonor nazionale, che un progetto di 
società industriale apparir dovesse nel nostro 
stato con uno spirito ed una tendenza affatto 
opposte al Manifesto non ha guari comparso, e 
diffuso in Europa, di una Società Olivo-M oricola. 

Per quelle cifre però , come per le proposi- 
zioni a cui alludemmo, noi ben ricordiamo, e 
preghiamo i lettori a ben ricordare , contenersi 
esse in un progetto di massima; e che « vien 
riservato a più speciali studi da eseguirsi sul 
terreno all' atto dell' esecuzione , il progetto par- 
ticolareggiato ». Ed atteso la conoscenza che 
abbiamo degP individui , non dubitiamo che nel 
progetto particolareggiato , che è il solo conclu- 
dente, quelle cifre non si variino, quelle pro- 
posizioni non si ommettano o non si mitighino. 

Oltracciò, dobbiamo ripetere parimente che 
le nostre osservazioni rapporto all' interesse del- 
l' \\ per 400 hanno referenza alle conlingibilità 
de' primi anni d'esercizio, sulle quali è solo 
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lecito stabilir calcoli in un progetto di massima 
o particolareggiato. Noi pure crediamo col Pe- 
titti « alla massima futura prosperità di questa 
strada , quando però soltanto gì' ideati probabili 
suoi protendimeli nella superiore Italia saranno 
attuati fpag. 528) » per il che in questa con- 
tingenza, e più ancora in altre egualmente ec- 
cellenti e possibili (4) a noi non vien meno la 
speranza di ottenere ^nche V\\ per 400 : ma 
non è su contingenze a buon dritto reputate ora 
immaginarie, che si può stabilire l'attualità, ed 
è T attualità che deve presiedere alla formazione 
dei calcoli finanzieri. 

Premesse queste dilucidazioni , entreremo nel- 
la materia che formerà il soggetto del presente 
articolo, cioè all'analisi dell' ordinamento della 
Società per la strada ferrata da Ancona al con- 
fine estense , giusta il progetto bolognese. 

Il sig. Petitti (p. 332-54) su questo propo- 
sito così si esprime: 

« I notabili che generosamente già sommini- 
strarono i primi mezzi per avviare l'utilissimo 
divisamento, mostrarono fin qui intenzioni così 
rette , disinteressate ed illuminate , che si chia- 
rirono più mossi da carità di patria nel proprio 

1 1 ! Cioè, quando si sarà adottato dai vari Stati italiani un me- 
desimo sistema di pesi . misure e monete ; quando saranno ri- 
uniti in una lega doganale , od almeno avranno introdotte nelle loro 
tariffe daziarie quelle riforme che il buon senso indica , che la 
pratica addimostrò utilissime. 
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assunto , che non dal desiderio di tentare a pro- 
fitto loro un'utile speculazione. 

« Essi non intendono di fatto di procurarsi 
con quella un monopolio o privilegio , sibbene 
vogliono farla di pubblica ragione, onde ren- 
derla comune a chiunque voglia attendervi, to- 
sto che vi saranno stati debitamente autorizzati. 

« Le condizioni principali alle quali cotestoro 
desiderano di aprire un* associazione di capita- 
listi sono le seguenti: 

« 4. Volendo che ¥ impresa sia composta d'in- 
dustriali dello Stato, onde provare eziandio che 
in esso non mancano a tal fine i mezzi e le 
intelligenti intenzioni , si progetterebbe che tutte 
le azioni che sarebbero disponibili (oltre quelle 
per cui s'obbligano i fondatori stessi) restino 
a preferenza assoluta di persone domiciliate ne- 
gli Stati pontificii. 

« 2. L' atto di società (statuto) si vorrebbe sot- 
toposto all' approvazione Sovrana , onde serva di 
poi agli azionisti di legge irrevocabile. 

« 3. Bologna sarebbe sede principale dell'im- 
presa , ma anche le altre città centrali di lega- 
zione avrebbero una rappresentanza nell'impresa 
medesima, a segno che di 25 membri compo- 
nenti il consiglio superiore , non meno di 5 
sarebbero assegnati alla città di Ancona, e 5 
per ognuna delle altre. 

« 4. Chi volesse farsi azionista dovrebbe nel- 
Y atto della sottoscrizione pagare a garanzia del- 
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V impegno che assume una ventesima parte del- 
la somma per cui s'obbliga, e queste somme, 
pagate le spese di progettazione , si vorrebbero 
depositate nelle pubbliche casse a comune cau- 
tela. Altri pagamenti non si dovrebbero richie- 
dere finché il progetto particolareggiato fosse 
dai dicasteri superiori approvato, e si doves- 
sero cominciare i lavori. 

« 5. Perchè niuno potesse venire indotto in 
errore intorno all'economica condizione della 
impresa, si dovrebbero far noti a tutti i pro- 
spetti parziali che giustificano i dati particolari 
sopraindicati. 

« 6. Il tutto sarebbe regolarmente pubblicato 
per le stampe appena verrebbe ottenuto Y im- 
petrato favore della concessione od annuenza, 
e tosto che sarebbe fatta lecita una tale pub- 
blicazione. 

« 7. La Società assumerebbe Y impresa dal 
confine estense ad Ancona; subordinatamente 
avrebbe un' impresa secondaria a Ferrara , da 
cui si ordinerebbero operazioni concordi con 
quelle della società bolognese ; delle quali ope- 
razioni faremo nel seguito parola. » 

A scanso d'inutili ripetizioni, diremo tutto 
che contiensi negli articoli \ , 2 , 5 , 4 , 5 e 6 
del progetto bolognese essere da noi pienamente 
approvato , salvo che aderiamo di tutto cuore 
all'osservazione fatta dal Petitti , e che noi ri- 
porteremo , sul!' art. 4 . Insistiamo poi sulla con- 
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venienza assoluta della pubblicità in ogni titolo 
regolamentano o amministrativo e per ogni ra- 
mo di spesa (art. 5 e 6); giacché fondamento 
dell' intrapresa esser debba il credito , ed il cre- 
dito non ottengasi che sottomettendolo alla pub- 
blica opinione, che sola può accordarlo o ne- 
garlo. « La pubblicità è l'anima del commercio 
e delle istituzioni : quindi non sono mai troppe 
le pratiche che si usano, perchè queste vengano 
a cognizione del pubblico », è sentenza ben 
cognita del gran maestro A. Smith II Petitti , 
pag. 475, così si esprime: « La pubblicazione 
de' rendiconti della gestione delle vie ferrate , 
in qualsisia modo governate, è per ogni verso 
utilissima ». E per noi lo sarà tanto più, quan- 
to che , come lo stesso A. ben saviamente opi- 
na , pag. 54. a ne' paesi di pubblicità intera pos- 
sono concedersi arbitrii, che non sarebbe pru- 
dente accordare laddove questa pubblicità non 
esiste, e perciò, mancando il controllo di questa, 
richieggonsi quelli governativi » . E Pessenzialità 
di questa massima ci sembra sì manifesta pel 
vantaggio del massimo numero , che non istia- 
mo in due nel chiedere fervorosamente onde i 
mezzi governativi vengano impiegati a tal uopo , 
e s'imponga strettissimo obbligo (giacche non 
è questo paese di pubblicità intera) alle com- 
pagnie di dar conto , a mezzo della stampa , 
della loro gestione amministrativa e della loro 
situazione finanziera ogni semestre almeno , co- 
me d'altronde si pratica comunemente. 
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L'articolo 7. del progetto non ammette rifles- 
sioni in contraddittorio. Molte e di vario genere 
ce ne somministrano però i tre ultimi articoli. 

« Non verrebbero create , come in quasi tutte 
le altre società , azioni industriali qual premio 
ai fondatori. Solo ne verrebbe emesso un nu- 
mero sufficiente a far fronte alle spese del pro- 
getto di massima o particolareggiato o definitivo 
( art. Vili. pag. 554 ). 

Il Petitti bramerebbe a che per meglio chia- 
rire generosa e patriottica F impresa, si bandisse 
affatto anche il nome delle azioni beneficiarie, 
e solo apposto il patto di prelevare sui primi 
versamenti degli azionisti il rimborso delle spese 
di progetto anticipate , ed ancora dovute ai pro- 
gettanti » (pag. 555). 

Alle medesime conclusioni verremo noi pure. 
— Ma primieramente ci faremo lecito di far 
osservare ai progettanti non esser perfettamente 
esatta la loro assertiva che in quasi tutte le altre 
società si creino azioni industriali. Viceversa, 
già da gran tempo si vide esser questo un mezzo 
contrario al fine propostosi ; cioè d' attirare i 
capitali; ed ora le compagnie intraprenditrici , 
per godere il favore del pubblico , stimano di 
loro interesse di apporre ne' loro Prosperi us y ed 
i in lettere cubitali, questa clausola: IL N'Y AU- 
RA PAS D'ACTIONS INDUSTRIELLES. 

Ma è un vero che non verrebbero create a- 
zioni industriali qual premio ai fondatori , quan- 
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do poi, come nello stesso articolo Vili trovasi: 
« Questo compenso per far fronte alle spese del 
progetto di massima o particolareggiato o defi- 
nitivo verrebbe stabilito al 2 per \ 00 del ca- 
pitale da impiegarsi nell'impresa, ed i fondatori 
assumerebbero il carico di anticiparne il con- 
tante , a tutto lor rischio per quanto ne occorre, 
finche venga il progetto dal governo approvato; 
ottenendo poi il rimborso in tante cartelle d' a- . 
zioni quante saran necessarie a saldare il con- 
corso del 2 per \ 00 suddetto ? » E più ancora 
quando : « Avrebbero i fondatori ancora il diritto 
di prelazione nel sottoscrivere a suo tempo fra 
tutti ad una terza parte delle azioni da spac- 
ciare , pagando come gli altri le somme fissate 
per ogni parte ? » ( id. ) — A noi sembra che 
no ; a noi sembra che si creerebbero così azioni 
benefiziane invece à 1 industriali, i quali aggettivi 
sono perfettamente sinonimi in questo caso ; e 
così il premio non conceduto ai fondatori colle 
azioni industriali verrebbe loro elargito con le 
azioni beneficiarie , ed in sostanza ciò che i fon- 
datori ci darebbero con una mano se lo ripi- 
glierebbero coli' altra. 

Una severa ed imparziale giustizia comanda 
al certo che le spese tutte incontrate dai pro- 
gettanti siano poi regolarizzate e rimborsate ad 
esso loro coi fondi dei primi versamenti eseguiti 
dagli azionarli; e diremo anche sembrarci giu- 
stizia che ai fondatori sia corrisposto un con- 
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gruo frutto secondo le epoche delle scadenze 
dei pagamenti eseguiti, E ciò non solo equo ci 
appare , ma crediamo di uso generale : ed a 
meno delle prove che risultar potessero dai re- 
gistri di spese inutili o pazze, di pratica co- 
mune esser stimiamo il rimborso immediato 
delle spese fatte e del frutto di esse ; ovverosia 
la conversione de' loro crediti totali in tante 
cartelle d' azioni ( che torna lo stesso ) , ma per 
la somma precisa, e non già per una somma 
anticipatamente fissata al 2 od all'uno per 4 00. 
Perchè dunque non attenersi a questa pratica, 
che pure è consona alle prime nozioni della 
equità, ed invece modellarsi sopra pochi, ma 
ben pochi programmi di società di strade fer- 
rate , in cui ne' tempi addietro si è veduto pre- 
scritto un saggio fisso per ispese di lor natura 
indeterminate ? — E che cosa significa poi que- 
sto 2 per 400? 

Significa che sopra il capitale di 5 milioni di 
scudi da impiegarsi nella costruzione della stra- 
da, i progettanti preleveranno Se. 400,000 nè più 
nè meno per le spese da loro incontrate per 
formare il progetto di massima particolareggiato 
o definitivo. Significa ancora che se si rinverrà 
nel progetto definitivo che il capitale da impie- 
garsi nella strada sarà, come è probabile, di 
40 o di 42 milioni, i progettanti si avranno 
per questo titolo medesimo ( abbenchè sia im- 
possibile il persuadersi che perciò le loro spese 

2 

» 
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si accrescano del 400 o del 420 per 400) in 
ricambio tante cartelle d' azioni quante rappre- 
senteranno fr. 200,000 o 240,000 ; perchè il 
computo deve stabilirsi al 2 per 400 del capi- 
tale da impiegarsi nell'impresa. 

E questa quotità di numerario che gli azio- 
narli debbono ai fondatori rimborsare, sarebbe 
poi congrua, disinteressata, filantropa, ossivvero 
sarebbe un premio , un beneficio ? 

Per soddisfare appuntino a questa domanda , 
la nostra insufficienza è a noi dimostrata me- 
glio che ad altri. E perchè ? perchè , come di- 
cemmo , l' arte di raggruppare e di decomporre 
le cifre ha fatto tali ammirabili progressi ai 
nostri dì, che dall'esame anche accurato dei 
rendiconti delle società di strade ferrate, rimane 
per lo meno assai difficile il poter concludere 
scientemente e coscienziosamente su questa ma- 
teria. Nullameno , procureremo di far sortire 
da essi qualche indizio , se non vere conseguen- 
ze ; e ciò per lo meno sarà di prova ai lettori 
che se non possiamo concludere non è per 
mancanza di studio e di volontà. 

I reso conti ( parliam generalmente ) compren- 
dono sotto una sola rubrica le spese di fonda- 
zione, le spesé amministrative, le spese tecni- 
che. E siccome per lo più si pubblicano dopo 
il primo semestre od anno d'esercizio compiuto 
di una strada, così elleno si registrano cumu- 
lativamente e s' indicano nella totalità , non sino 
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al punto che dal governo è stato accettato il prò- 
getto , ma sino all' epoca dell' ultimo esercizio ; 
per cui vi si comprendono le spese di più anni. 
È evidente che in queste spese devono entrare 
tutte quelle di stampe, cioè programma, circo- 
lari, regolamenti, convocazioni di Società , ren- 
diconti, promesse d' azioni, certificati interinali, 
azioni definitive , richiamo de' fondi , tiraggio ed 
estinzione delle obbligazioni (ove occorra) , cor- 
rispondenze, rapporti sul giro di cassa seme- 
strale al governo, alla Commissione superiore, 
viglietti di ricevute de' contingenti parziali in ogni 
epoca de' versamenti , degP interessi e de' divi- 
dendi pagati , viglietti de' passeggeri , delle mer- 
ci ec. ; di amministrazione, cioè contabilità, giro 
bancario colle piazze estere, pagamenti eseguiti 
agi' impiegati , agi' inservienti ; e le spese tecni- 
che, cioè studi, allivellameli, opere d'arte, 
costruzioni, provviste di macchine e d' ogni for- 
nimento e corredo: e tutto ciò non già per 
compilare un progetto di massima particolareg- 
giato o definitivo , ma per attivare ed esercitare 
da qualche tempo una strada ferrata. 

Per chiarire viemmeglio ai lettori la difficoltà 
che incontriamo per venire a certe conclusioni 
in simile argomento , diamo un esempio. 

« La società istituita per l' attivazione della 
strada ferrata da Venezia a Milano , dagli esordii 
della sua fondazione (4856) a tutto marzo 1844, 
ha pagato lir. austr. 4,479,494 per i titoli di spese 
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di fondazione , amministrative e tecniche. La lun- 
ghezza totale di questa strada , compresa la di- 
ramazione di Treviglio a Bergamo, è chil. 290: 
la spesa dunque ragguaglierebbe a lir. austr. 4 per 
metro corrente (I) ». 

E ciò significa che per quei titoli cumulati 
di spese la società della strada lombardo-veneta 
impiegò lir. austr. 4 , uguali a lir. it 5. 48 per 
metro corrente. E se si volesse procedere per 
via d' analogìa , la nostra strada , prolungandosi 
a metri 227,000 , costerebbe lir. it. 789,900 , u- 
guali a se. rom. 447,094. 

Ma con Se. 447,094 non solo sarebbonsi sal- 
date le spese del progetto di massime partico- 
lareggiato o definitivo, adempiute a tutte le o- 
perazioni di fondazione , amministrative e tecni- 
che per il lasso d' un settennio , ma anche a 
quelle di direzione per l' attivazione e l'esercizio 
di alcuni tronchi; giacche, « al 54 marzo 4844, 
oltre al progetto approvato di tutta la linea , e- 
rasi costrutta una metà circa del gran ponte sulla 
laguna, erano attivati 54,500 metri di strada 
ferrata da Padova a Malghera , ed era appron- 
tato il progetto esecutivo della sezione da Mi- 
lano a Treviglio di circa eh. 52 » (2). 

Ognun vede quanto son variabili i termini di 
paragone di quest' esempio , perocché in quel- 
T art. Vili, chiaramente sì dice « il 2 per cento 

(1) Iacopo Pezzato , Annali di Stai. ec. Maggio 4844 pag. 250. 

(2) /(/. ibidem. 
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ai Fondatori per far fronte alle spese del progetto 
di massime particolareggiato o definitivo, si ac- 
corderà finché venga dal governo approvato il 
progetto. Ma ognun vede del pari che , restando 
eliminate per questo termine assegnato la mag- 
gior parte delle spese precisate neir esempio ci- 
tato , dovrebbesi desumere per le spese contem- 
plate in realtà nel progetto, nè gli Se. 447,000, 
e neppure i 400,000 possono parer necessari. 

Ma per quelle spese propriamente contemplate 
nel progetto non si possono avere dati di con- 
fronto con istrada alcuna? — Una ce ne som- 
ministra; ed è la sola, per quanto sappiamo, 
che abbia specificato i titoli di spesa, ne' ter- 
mini di cui T identità possa servirci (4). 

Da un manifesto, venuto alla luce in Toscana, 
ed inserito anche negli Annali di Stat. di Milano, 
genn. 4846, rilevasi che « le spese per li studi 
tecnici deir intera linea di Livorno per Grosseto 
al confine romano non eccederà in tutto lire 
60,000 toscane , essendo stato accordato all' in- 
gegnere sig. Hoppner la retribuzione di lir. 500 

(4 ) Nel mentre che questo lavoro sta vasi stampando , riceveva- 
mo La Presse 4 aoAt, un articolo della quale trascriviamo per sunto. 
« La legge 44 giugno 4842 avea assegnato lire 1,500,000 per 
gli sludi delle strado ferrate francesi (4000 chil. circa). Le linee 
studiate nel 4845 furono 49, ed ognuna co' loro rami: ed il fo- 
taU delle spese per cotesti studi, compreso quelle di viaggi e mis- 
sioni speciali, di riunioni e compilazioni de 1 documenti statistici e 
tecnici, di pubblicazioni diverse e stipendii, salirono a lir. 256,000 !! 
Uua sola di queste linee (Strasburgo a Parigi) avrà uno svilup- 
po di 500 chilometri 1 — 
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toscane per ogni miglio stradale che in ordine agli 
studi verrà occupato dalla via ferrata ; che tutte 
altre spese da farsi sino al principio de* lavori 
possono ascendere a lir. 50,000, non escluse 
le? legali, viaggi, atti di deposito ec. , che per- 
ciò F occorrente generale delle spese applicabili 
ed inerenti agli studi di tutta la linea non potrà 
oltrepassare la cifra di lir. tose. 4 00,000, ossia 
meno di un terzo del capitale sociale ». 

Previa F osservazione da noi replicatamele 
fatta dello scarso valore che conviene accordare 
in genere ai conti di previsione; ammesso anco- 
ra che nelle spese contemplate dai fondatori on- 
de avere in ricambio il 2 per 400 , vi siano le 
legali , gli atti di deposito ec. ( locchè è diffi- 
cile supporre , non venendosi ad espropriazioni 
ed a depositi prima dell' approvazione del pro- 
getto ) ; concesso tutto , se si volesse che quei 
Stermini ci servissero di raffronto , siccome tutta 
la linea da Livorno al confine romano (al Chia- 
rone) dietro le ultime indagini si asserisce di 
miglia toscane 426 e mezzo, così, calcolando 
il miglio toscano a metri 4655.7, locchè fa 
salire quella strada a chil. 209 , si dovrebbe de- 
durre che per i medesimi titoli , con una linea 
di miglia rom. 4 60 , noi dovremmo soggiacere 
ad una spesa di lir. tose. 408,642, pari a lire 
Hai. 94,254, od a se. rom. 46,989. E con que- 
sta spesa, potremmo ancor noi , per misura di 
cautela, stipendiare un sig. Hoppner, vale a dire 
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udo di quegli ingegneri inglesi che oggi sono 
saliti a prezzi esorbitanti. 

Se quei conti di previsione livornesi hanno 
qualche fondamento , non sono dunque se. rom. 
4 00,000 , nè 240,000 che occorrerebbero a noi, 
ma sibbene soli 46,989. C 

Diremo anche che per gli studi di tutta la 
linea a guide di ferro approvata dal Re Carlo 
Alberto si assegnarono lire ital. 400,000(4); e 
che per gli studi della strada da Milano a Ve- 
nezia , chil. 274 , si aprì una sottoscrizione per 
austr. lir. 60,000 = a se. rom. 9,720. 67 (2). 

Ma niuna certa conseguenza > stimiamo dover 
nostro il ripeterlo, è lecito trarre dagli esem- 
pli citati rimpetto ai signori progettanti. Eglino , 
il dicemmo , probabilmente si attennero a quelli 
che rinvennero ne' manifesti e ne' manuali citati, 
per cui necessariamente dovettero incorrere in 
equivoci ; equivoci che , la verità ci obbliga pu- 
re a dirlo , erano leciti nel 4 857 quando si pub- 
blicò il progetto della via Leopolda. D'altronde 
è già noto che gV intraprendilori di questa via 
usarono poca economia nelle spese di primo 
stabilimento , e dovettero sottostare a liti acer- 
rime: ora per lo contrario, gli amministratori 

- 

• 

(4) Se si volesse soltanto assegnare queste lire 400,000 alla 
strada da Genova a Torino, chil. 420, ne verrebbe che i nostri 
227 chil., data la stessa proporzione, ci dovrebbero costare per 
gli sludi lir. 489,466.62 = a se. 35,226. Ma ciascun conosce la 
difficoltà della linea da Genova a Torino. 

(2) MMi, id. p. 445. 
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di essa impiegano uno zelo, un' attività, un'eco- 
nomia nelle spese degni de' maggiori elogi ; ed 
il governo toscano di recente pubblicò statuti 
ottimi per servir di modello. Di più , ripetere- 
mo che , mancando di dati identici su cui basare 
le cifre di un esatto confronto , a certe conse- 
guenze non è possibile venire. 

Ma P articolo Vili del progetto contiene altra 
concessione ai Fondatori, a Avrebbero essi an- 
cora il diritto di prelazione nel sottoscrivere a 
suo tempo fra tutti ad una terza parte delle a- 
zioni da spacciare, pagando come gli altri le 
somme fissate per ogni parte ». 

E qual è il valore di questo diritto ? ecces- 
sivo , a nostro parere. Quale ne è il carattere ? 
un monopolio, dannoso al pubblico interesse 
ed in opposizione al diritto comune, come è 
sempre il monopolio, ma non basta; ingiurioso 
alP intelligenze de' compatriotti , e peggio ancora 
pernicioso alla pubblica morale come fomite 
alP agiotaggio. 

Le nostre severe parole meritano sviluppa- 
meli. 

La scienza finanziera rimase anch' essa per 
lungo tempo un privilegio, un monopolio di 
pochi iniziati alle sue segrete mene. Il credito 
pubblico, che invece di servire al pubblico servi 
onninamente a banchieri straricchi, proclama- 
vasi fondato sopra teorie che dicevansi trascen- 
dentali per il più degli uomini ; le quali teorie , 
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mercè della stampa , penetrarono però con gran 
facilità nelle menti degli uomini che vollero di 
esse occuparsi. Questi uomini perciò non igno- 
rano al presente qual fonte di lucro fu per i 
banchieri gP imprestiti eh' egliuo contrassero co- 
gli Stati, fonte la cui abbondanza non istava 
già nei lucri eh' eglino ritraevano dai frutti dei 
capitali prestati , ma sibbene nelle rivendite dei 
titoli, dopo che questi titoli erano saliti ne' corsi 
delle borse ; corsi delle borse eh' era in loro ba- 
. lia di elevare ( e non mancavano di farlo ) non 
appena il prestito era contratto. 

Il Petitti ( p. 456 ) con eloquenti e significanti 
parole deplora il danno a cui soggiacquero e 
governanti e governati , per la contrattazione di 
simili prestiti coi banchieri, i quali, per una 
contraddizione singolare, « ottennero in com- 
penso di tanti pretesi mvigi alla repubblica non 
solo que* larghi premii in danaro , che sono in 
sostanza /' unico loro scopo , ma eziandio auto- 
rità, influenza ed onori », e per giunta vennero 
il più delle volte considerati come salvatori di 
quello Stato che rovinavano. . 

Tutto ciò è ora chiaro, luminosissimo per 
tutti. Ma, ripeteremo, qual era (ed usiamo il 
verbo in passato, perchè adesso anche i mucini 
hanno aperto gli occhi) la principal fonte da 
cui scaturivan pe' banchieri que' larghi premii in 
danaro , ed alla quale ei si abbeverarono a sa- 
zietà ? — Dalla rivendita di moltissime azioni , 
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proveniente dalla facoltà ch'eglino aveano di 
deliberarle a beneplacito di loro slessi o de' loro 
amici in grandissimo numero. 

E qual è l'effetto di questa facoltà? —Sic- 
come nella contrattazione de' prestiti e nelle in- 
traprese di strade ferrate chi acquista i titoli o 
le azioni per ritenerle è l'eccezione, e la regola è di 
acquistarle per rivenderle; così l'effetto di questa 
facoltà è di far succedere la rivendita di molte a- 
zioni possedute da pochi grandi capitalisti inconta- 
nente, perchè incontanente i gran capitalisti fanno 
spirar l'aura di borsa opportuna a far salire i corsi 
delle azioni , non essendovi quasi mai motivi da 
procrastinare a sè stesso il largo premio in danaro. 

Ed è facilissimo il comprendere come i gran 
capitalisti, i banchieri esser possano gli Eoli 
della borsa. Eglino, massimamente quando si 
raunano in compagnie, come per lo più avvenne 
ed avviene, formano un'aristocrazia la quale, 
mediante i numerosi capitali di che dispone e 
V immenso credito , che centuplica la potenza di 
que' capitali , tiene in sua balìa tutte le secrete 
suste che operano i movimenli delle borse, e 
può farle agire a sequela della sua volontà , vale 
a dire de' suoi interessi. Egli è perciò che giu- 
stamente vennero qualificati da semidei di quel 
tempio che chiamasi borsa. E siccome nelle cir- 
costanze de' prestiti o delle società delle strade 
ferrate i maggiori acquisitori de' titoli o delle 
azioni sono sempre di necessità i banchieri , così 
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è evidente che è nel loro interesse di muovere 
incontanente la susta del rialzo , perchè così ri- 
vendendo que' titoli od azioni ne ritirano pro- 
fitti, guadagni. 

E questi guadagni non sono in simili circo- 
stanze aleatorii, ma certissimi, sicurissimi. Al- 
lorché un' aristocrazia bancaria s' impossessa 
dei fondi pertinenti ad un tal dato affare , que- 
sto fatto è per sò stesso sufficiente a figgere 
nelle menti del pubblico che la speculazione da 
essa aristocrazia concepita esser debba indub- 
biameute eccellentissima (se noi fosse, sareb- 
bonsi eglino impegnati?); e da ciò V ardore, ; 
F improntitudine , la frenesia di partecipare a 
que' lucri creduti immanchevoli, esorbitanti da 
un certo pubblico che è il più numeroso. Ed è 
ciò quello che si vuole; poiché la concorrenza 
della domanda farà alzare il prezzo corrente del- 
la cosa , e quindi si eleveranno sulle piazze cer- 
tissimamente i corsi delle azioni acquistate. Ed 
un prestito contratto all' 85, o le azioni di 400, 
veggonsi non appena deliberate , non appena co- 
tèes au parquet ( entrate nel dominio degli agenti di 
cambio) salire al 90, al HO. Ma per lo più 
non si aspetta il giorno che le azioni giuridi- 
camente si possono negoziare: la sola supposi- 
zione che esse si trovano in buone mani , è 
sufficiente perchè ansiosamente si chiegga a' ban- 
chieri che le posseggono la vendita di esse 
azioni, e loro si offra un premio se vogliono 
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accondiscendere al contratto. Per cui , prima che 
i banchieri abbiano effettuato lo sborso di un 
obolo , eglino si ritraggono un lucro colla di- 
spensa delle promesse d'azioni: e questa spe- 
cie di raggiro , il cui risultamento è un guada- 
gno sicuro , noi qualificheremo come usurano , 
per usare termini gentili (4). 

Non è nostro divisamento di enumerare qui 
le mille ed una disoneste manovre che impie- 
gano gli agiotatori, e quella in ispecie di pro- 
curare il rialzo del valor corrente delle azioni, 
e anche delle promesse d* azioni a mezzo di ven- 
dite simulate a prezzi elevati , per cui quel cer- 
to pubblico crede di acquistare al valor reale le 
azioni o le promesse: sono cose a molti già 
note. Solo diremo , per ritornare nella via del 
nostro ragionamento , che la sola circostanza del 
privilegiato spaccio delle azioni fu , è , e sarà la 
fonte principale dell' agiotaggio, perchè fatto 
conseguenziale di detto privilegio è un lucro 
certissimo non solo per i primi titolari delle a- 
zioni , ma , in dosi minori , anche per chi le ac- 
quistò da essi , e se n' ebbe la promessa. Avve- 
gnaché la speculazione non si sofferma alla 

(4) 11 Pelìlti) in Nota, p. 450, parlando realmente delle spe- 
culazioni di borsa vagheggiate dalle case bancarie fondatrici delle 
•trade ferrate, ma ch'egli sa benissimo esser applicabile alle spe- 
culazioni di borsa d'altrettanto vagheggiate dalle case bancarie 
fondatrici di prestiti verso uno Stato , conclude: « niuna fatica, 
niuna anticipazione, niun pericolo incontra il fondatore, il quale 
solo ha un lucro wr/o, mentre ogni eventualità donnona è degli 
azionisti ». 
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promessa ; ma chi acquista la promessa per lo 
più ne ha già assicurato ad altri la rivendita , e 
con premio , già s' intende. 

È chiarissimo, quindi, che la facoltà accor- 
data a pochi dello smercio di un gran numero 
d' azioni, è il modo infallibile onde le a- 
zioni si suddividano, e non rimangano mai 
nelle mani di chi vuole la strada, ma sibbene 
di chi le acquista unicamente per speculare, per 
giocare. Di fatti , esempli ben funesti non manca- 
no in qualsivoglia paese , ed in Italia pure , che 
per lo più alla terza rata dei versamenti le a- 
zioni sono già passate dal portafogli de* préteurs 
d! argent in quello de' placeurs d' actions : e sep- 
pure un numero fisso di certificati definitivi ri- 
maneva presso pochi individui nelle piazze cen- 
trali , ciò succedeva prò forma , e per conservarsi 
il diritto di direzione e d' ingerenza negli affari 
delle strade ferrate (4), massime laddove i membri 
de' Consigli amministrativi vengono stipendiati. 

Ebbene : col diritto accordato ai Fondatori di 
prelazione ad una terza parte di azioni da spac- 
ciarsi, eglino si hanno disponibile una somma 
di Se. 4,666,662 al minimum , e si hanno la fa- 

(4) È già noto che nello Statuto della società lombardo-veneta 
i direttori non potevano scegliersi che tra i possessori di 50 azioni 
almeno, e che i direttori nel 4845 erano i soli che ne avessero 
il numero richiesto dallo Statuto : dacché addivenivano immutabili. 
Per questo motivo fecesi istanza a Vienna , e là si accordò t onde 
i direttori potessero scegliersi tra i possessori di 40 azioni soltanto. 
( Petit*, id. p. m ). 
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coltà di fare con essi quelle operazioni banca- 
rie succitate. Sappiam bene che i Fondatori del- 
la società di che si ragiona ebbero tutt' altre 
vedute nel reclamare quel diritto, e ch'eglino 
vollero soltanto esemplativamente addimostrare 
quanta era la loro fede nell' eccellenza del pro- 
getto che presentarono al pubblico , e sostene- 
re in ogni evento co* loro nomi autorevoli le 
associazioni de* capitali e le imprese di strade 
ferrate incipienti. Noi che sappiam bene tutto 
ciò , fummo tratti a laudarli sincerissimamente ; 
ed ora anche aggiungeremo che se si trattasse 
non già di princìpi da stabilirei, non già d'i- 
stituzioni che aver denno una sequela di isti- 
tuzioni congeneri e durare molti anni, ma di 
statuti di private società per uno scopo locale e 
per breve lasso di tempo durature, in allora quel 
diritto accordato ad essoloro lo crederemo atto, 
anzichenò, a coadiuvare l'impresa progettata, nè 
correrebbesi rischio che V ingente somma di ca- 
pitali da essi disponibile non servisse alla mag- 
gior prosperità dell'impresa medesima. Ma i 
signori Fondatori sanno , assai più di noi , che 
princìpi e massime generali devono stabilirsi 
in progetti di strade ferrate, perchè le istitu- 
zioni sole rimangono; e che i nomi, anche rac- 
comandabili sotto tutti i rapporti , quali sono i 
loro, non ponno mai avere un'influenza pe- 
renne in società del genere di quella eh' eglino 
vollero costituire, giacché « i buoni sentimenti t 
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le rette intenzioni non sono ereditarie, e non 
sono trasmissibili come le azioni delle strade 
ferrale » (Lamartine). 

Ed i Fondatori conoscendo parimente le di- 
stinzioni profonde che esistono tra un diritto 
ed un fatto ; le garanzie che dà il primo , e 
tutti i derivieni che hanno connessità col se- 
condo , non avranno meraviglia se noi , ragio- 
nando nel pubblico interesse, ci opponiamo 
con tutto rigore alla concessione di quel dirit- 
to , perchè la verità ed i princìpi aver denno 
sempre predominio. Nel mentre che poi, per con- 
vertire quel diritto in un fatto, ed in modo 
consentaneo al patriottico loro divisamento , 
avranno sempre aperta una via, credendo inte- 
resse dell'impresa non doversi mai impedire 
eh' eglino , volendolo , prendessero tante azioni 
quante sarebbero necessarie a formare la terza 
parte del fondo sociale. 

■ • 

Stimiam necessario però che ne i Fondatori , 
nè il pubblico vadano errati sovra i nostri con- 
vincimenti riguardo al lucro sperabile e conse- 
guibile dagli azionisti di una strada ferrata. 
Questa materia l'abbiam trattata solo inciden- 
temente: ora conviene svolgerla. 

Noi, in accordo col Petitti, diamo un'idea 
ben diversa alla speculazione ed air aggiotaggio > 
e ne spiegheremo le vere differenze in appres- 
so. Come il secondo teniamo per abbominevole, 



32 

iniquo , in ogni caso ; la prima , dentro i limiti 
assegnatigli dalla scienza economica , reputiamo 
consentanea alla ragione , all' equità , necessaria 
alle imprese delle strade ferrate , indispensabile 
per le strade ferrate pontificie. 

Che la speculazione rinvenga un lucro cer- 
tissimo in queste imprese lo troviamo di stretta 
urgenza , non già per gli azionarli , ma per il 
pubblico. E perchè siavi lucro certissimo, sti- 
miamo di assoluta convenienza che il governo 
non imponga stretti obblighi nè patti troppo 
rigorosi alle compagnie intraprenditrici delle 
nostre strade ferrate, ma che in vece ad esse 
accordi largo campo onde spaziare, solido e 
permanente sostegno in tutto che non sia lesivo 
de' pubblici interessi. Gli studi nostri su que- 
sto argomento ci hanno portati a trovar soavis- 
simo il dettato dell' illustre Dani , ed a pene- 
trarci intimamente dello spirito di queste sue 
parole: « Il pericolo maggiore non istar nelle 
concessioni favorevoli fatte dai governi alle com- 
pagnie, ma sibbene nelle rigorosità, nelle sot- 
tigliezze ad esse imposte ne' capitolati d'appalto » . 
Oltracciò , Y esperienza ci trasse a persuaderci 
essere indispensabile il dare a coteste intraprese 
la base finanziera meglio solida , per cui è d' ur- 
genza avere il concorso di que' banchieri i quali 
godono della miglior opinione presso il pub- 
blico , ma i quali difficilmente prestano il loro 
concorso ove non siavi un tornaconto ben ac- 



Digitized by Google 



33 

certato in precedenza. È d'urgenza, dicemmo, 
che i banchieri vi sieno e faccian parte del con- 
siglio amministrativo di una compagnia, giacché, 
al postutto, non basti che si abbia eseguito il 
versamento al tesoro del 4 0 per 400 del fondo 
sociale, che ordinariamente si suole esigere per 
cauzione dell' eseguimento de* patti ; non basti 
che i dirigenti si reputino capaci di ben am- 
ministrare un capitale di 5 o 42 milioni; per 
la buona riuscita di simili intraprese è d' uopo 
che la pubblica opinione accordi ai dirigenti, 
oltre F intelligenza, la solidità commerciale atta 
al riparamento istantaneo di tutti i casi fortuiti, 
di tutti i disastri che sopravvenissero. Senza che 
mai il credito della compagnia ne soffrisse, il 
peggior evento (il dicemmo) consistendo nella 
forzata interruzione de' lavori. 

E per noi, più che per altri, stimiamo ne- 
cessario che un certo lucro chiaramente si possa 
scorgere ne' progetti di strade ferrate. Per tan- 
tissime cagioni , la cui sola enumerazione ci por- 
terebbe fuori del seminato per lunga tratta, noi 
tardammo a solcare il nostro territorio d& quelle 
vie rapide ed economiche che riawicinano i 
focolari delle produzioni agraria e manifatturie- 
ra ai mercati ove esse trovano il loro spaccio. 
Ma se per condizioni troppo onerose , imposte dal 
governo alle compagnie, o non si rinvenissero in- 
traprenditori , o si rinvenissero soltanto impre- 
videnti, temerari, senza solida base commer- 

5 
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ciale, in allora, coteste vie, le quali, oltre ai 
tanti vantaggi perenni , creano temporaneamente 
un' immensa domanda d' intelligenze e di lavoro 
manuale , facilitano l' opera dell' educazione e 
deir istruzione popolare , facendo scomparir le 
distanze e ponendo i villaggi in contatto colle 
città; queste vie non potrebbonsi ultimare , ed 
il nostro paese , deficiente dei mezzi atti a sos- 
tenere I' estranea concorrenza, regredirebbe forse 
per sempre dalla prosperità , dal progresso. Egli 
è questo il tremendo, ma inevitabile risultamento 
a cui verrebbesi , quandoché le compagnie non 
ritraessero gitile di sorta alcuna dai capitali im- 
pegnati, o lo ritraessero in somme troppo e- 
sigue e non corrispondenti al saggio deir inte- 
resse corrente del danaro sulle nostre piazze. 
E siccome il risultamento in ultima analisi sa- 
rebbe di maggior danno per il pubblico che per 
le compagnie , egli è questa V irresistibile rispo- 
sta che diamo a coloro i quali , ragionando su- 
perficialmente , vanno ripetendo di continuo: 
e che e' importa che i soci nell' intrapresa di 
una strada ferrata facciano o no buona specu- 
lazione ? se la faranno cattiva sarà peggio per 
loro ; che il governo , com' è suo dovere , im- 
ponga ad essi i patti più rigorosi; e se li ac- 
cettano , se ne hanno danno , tanto peggio per 
loro; a noi non cale affatto che se l'abbiano; 
noi non vi abbiamo interessi impegnati mai- 
nò , mainò : il danno massimo sarebbe del pub- 
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blico che non avrebbe la strada; la vergogna 
sarebbe del paese che non avesse saputo atti- 
varla imponendo condizioni poco sensate, in- 
tempestive alle compagnie appaltatici. Ed in 
realtà, il massimo danno anche d'interesse pe- 
cuniario non sarebbe poi mai delle sommità fi- 
nanziere , dei dirigenti Y impresa. Al primo sin- 
tomo latente per i piccoli capitalisti, ma chiaro 
per gli amministratori, le azioni sfuggirebbero 
prontamente di mano di questi ultimi con niu- 
na o scarsa perdita, e rientrerebbero in quella 
de' primi, i quali poi, mancando d'esperienza in 
affari industriali e di credito idoneo a ristabilirli 
nella pubblica opinione, ad ogni crisi che so- 
pravenisse, ad ogni minimo intoppo che s'in- 
contrasse, necessariamente dovrebbero sospen- 
dere i lavori, e sarebbe difficile che sapessero 
in seguito riattivarli. È già d' esperienza esser suf- 
ficiente un' interruzione di lavori a far sì che 
le azioni di una strada ferrata non ritrovino più 
acquisitori (4). 

Che s'abbiano dunque i Fondatori e gli a- 
zionari un utile netto , sicuro , maggiore ancora 
di quello che ottengono i capitali che impie- 
gansi in altre industrie, noi facciamo ardentis- 
simi e sincerissimi voti , perchè ardentemente 
e sinceramente bramiamo che il nostro paese 

« a 

(4) <« Le azioni della strada lombardo-veneta Bell'aprile 4845 
più non aveano prezzo alcuno, non trovandosi acquisitore e/fettivo 
di esse ». Pttitti, al. p. 455. 
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entri pur esso nella via della prosperità, del 
progresso. 

Ma un \\ per 400 d'interesse assicurato in 
un progetto di massima sul bel principio agli 
azionarii , quand' anche risultasse da calcoli pog- 
giati sovra indelebili basi , quand' anche non po- 
tesse apparire come un allettamento offerto alla 
credulità del pubblico, non dovrebbesi consi- 
derare come un errore legislativo se si accor- 
dasse dal governo ? Sì , ei sarebbe errore legis- 
lativo non solo , ma anche errore economico. 
II governo così acconsentirebbe che si giungesse 
alle ricchezze non per le vie dell' intelligenza, 
delP economia , del lavoro , che sono i soli e 
veri agenti della produttività pel profitto mas- 
simo delP intera convivenza , giusta il sacro ed 
eterno principio delP universale giustizia. 

Sappiam bene che in teoria stretta economi- 
ca, se oltre alPequo interesse si avessero gli 
azionarii a mezzo del dividendo un utile netto 
esorbitante , questo fatto non dovrebbe lamen- 
tarsi, comechè non potrebbe risguardarsi che 
qual creazione d' una nuova maggior ricchezza 
nel paese , unicamente dovuta alle strade ferrate, 
giacche prima non esisteva, nè senza di esse po- 
teva esistere. I capitali totali del paese avreb- 
bero con ciò avuto un incremento tanto mag- 
giore quanto era stato maggiore P utile net- 
to degli azionarii: e considerata la questione 
nelP ordine della produzione , nulla di meglio 



Digitized by Google 



57 

devesi desiderare della contingenza di questo 
fatto. Ma la scuola italiana economica, la buo- 
na scuola, crediamo, considera l'ordine della 
ripartizione delle ricchezze come superiore in 
gerarchia a quello della produzione, avendo 
sempre ad obbiettivo il massimo interesse ge- 
nerale : e seguendosi i precetti di questa saggia 
scuola, se nuova strada si potesse presumere 
dover creare ricchezze superiori alP equo inte- 
resse de' capitali per essa impiegati ed anche dal 
congruo dividendo, la sana ragione, come la 
sana politica, esigerebbe che queste ricchezze 
maggiori direttamente entrassero nel pubblico 
tesoro, il quale può e deve poi ripartirle se- 
condo le utilità comuni, e non già nel tesoro 
di particolari estrani e nemmen nazionali , per- 
chè dessi non hanno nè la facoltà, nè il do- 
vere di rivolgerle a profitto dell'universale. 

Noi perciò brameremmo col Petitti che il go- 
verno calcolasse il tempo della concessione delle 
nostre strade con un' onesta liberalità, e crede- 
remmo essere conveniente uno spazio di 50 anni 
almeno , se vogliansi attirare i capitali in forma 
solida per quest' impresa. Ed è precisamente 
perchè siamo d' opinione che questi 50 anni 
saranno necessari per la strada di che si tratta 
(per le altre pontificie assai più), che apprez- 
zammo quale esagerazione dannosa ai pubblici 
interessi l'assertiva dell' K\ per 400 di frutto ,J 
nei primordi dell' impresa , assertiva che si op- 
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porrebbe alla possibilità che il governo accor- 
dasse que' 50 anni di godimento , senza lesione 
dei pubblici interessi medesimi. 

E ci opponemmo pure al diritto di ritenere 
la terza parte delle azioni in poche mani. Di 
fatti , il patronaggio dell' aristocrazia bancaria , 
che ha tanta influenza nel mondo commerciale, 
e che cercasi con ogni spediente bandire dalle 
società moderne come demoralizzatore ed in- 
piusto, che è di sè stesso un elemento assicu- 
ratore del moto ascendente delle azioni nelle 
borse , non creerebbesi forse in diritto ed in 
fatto nelF impresa progettata, allorché la terza 
parte delle azioni fossero alla disponibilità di 
42 persone? L'impresa nostra industriale non 
addiverrebbe costì, come accadde altrove, un 
forzato monopolio concesso a pochi individui, 
i quali rimanendo padroni delle operazioni, 
potrebbero attribuirsene i profitti , o distribuirli 
a loro piacimento? Od almeno, se il carattere 
ben cognito de' Fondatori rende poco fondata la 
supposizione , quel diritto ad essoloro accordato 
non toglierebbe all' impresa Y effetto morale che 
ottengono sempre nella pubblica opinione i pro- 
getti disinteressati ? 

Lasciamo la risposta ai savi ed onesti Fon- 
datori. Noi solo arrogeremo che crediamo aver 
eglino troppo modestamente giudicato del loro 
credito personale. Noi lo stimiamo sì vasto da 
attirare i capitali senza il soccorso di què' diritti 
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reclamati; ed opiniamo ancora che la strada 
eh' eglino progettarono presentasi sotto un a- 
spetlo sì buono dal lato economico-finanziere 
che non mancheranno ad essa le offerte dei 
capitali oziosi italiani e di fuorivia onde atti- 
varla ed esercitarla. 

Noi ci mostrammo severi nel giudicare V art. 
Vili, ma lo saremo anche di più procedendo 
air analisi dell' articolo seguente. Tanta è però 
la repugnanza che abbiamo per le censure in 
generale, e più particolarmente per quelle che 
potrebbonsi applicare a persone meritevoli d'o- 
gni considerazione come i signori Fondatori, che, 
incontrando piuttosto la giusta taccia di ripeterci 
continuamente , dobbiam pregare i lettori a non 
ingannarsi sulla portata de' nostri ragionamenti, 
riferendoli ad uno scopo ostile agF individui. 
Ciò è contrario diametralmente ai nostri prin- 
cipii , ai nostri sentimenti come alle nostre in- 
clinazioni ed alle nostre abitudini. Gl'individui, 
le opinioni de' quali oppugneremo, furono tratti 
ad emetterle per convincimenti sinceri e rispet- 
tabili : ed i lettori ne saranno al par di noi con- 
vintissimi, quando che vedranno aver esse ot- 
tenuto gli encomi di un uomo della tempera 
del Petitti. Ed a noi sarebbe stato gratissimo 
di poterle apprezzare in egual modo, se il 
sagrifizio di principii, che reputiamo vitali, es- 
senziaUssimi , fosse stato compatibile col dover 
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di scrittore, e se la santa causa del giusto e 
del vero fosse men radicata neir animo nostro 
di quello che lo è. 

Il Petitti dice (art. IX, p. 554): « Atteso il 
molto lodevole divisamento di escludere le pro- 
messe d' azioni e /' agiotaggio che sempre ne de- 
riva , per le azioni effettive da spacciare , si è 
proposto un mezzo nuovo, molto ingegnoso, fin 
qui non usato , per quanto a noi consta , il qual 
mezzo debbe , per quanto è possibile , frenare il 
detto agiotaggio. Si diviserebbe a tal fine spar- 
tire il capitale destinato all' impresa in due parti 
eguali , di cui V una suddivisa in azioni offerte 
agli speculatori in somma assai minima per al- 
lettare i piccoli capitali. L'altra metà si vor- 
rebbe suddivisa in 650 carati di Se. 4000 cia- 
scuno. Cotesti carati sarebbero effetti troppo con- 
siderevoli per servire all' agiotaggio ; e sarebbero 
accessibili a' grandi capitalisti del paese , i quali 
non per giocare, ma per avere la strada, e con- 
temporaneamente fare un utile impiego, apri- 
rebbero i loro scrigni ». 

L'esclusione delle promesse d'azioni la lo- 
dammo; e ci mostrammo riconoscenti verso i 
Fondatori per averne il voto formato. Che 1' es- 
clusione si estendesse ai così detti contratti a 
termine vorremmo pure , e lo speriamo ; di essi 
però non parlasi nel progetto. Noi dicemmo 
ancora che ogni governo incivilito proibì il traf- 
fico delle promesse d'azione, e molti governi 
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anche quello decontratti a termine: ma che 
ciò nullameno , quasi per tutto , le leggi ema- 
nate si violano apertamente , P alta aristocrazia 
bancaria non volendo privarsi di questi due 
massimi elementi di giuoco. L' Avv. regio , De 
Royer, solennemente dichiarò che il traffico 
sulle eventualità [\) continuavasi pubblicamente 
alla Borsa di Parigi ( Ud. 7 febb. 4846). 

Che Iddio preservi il nostro paese da questi 
giuochi o per meglio dire da queste giunterie, 
le quali non limitansi , come vedemmo , alle 
promesse, ma si estendono alle promesse del- 
le promesse d' azioni , è cosa dunque altamente 
desiderabile, ed encomiabile per coloro che 
V inclusero nel loro progetto. V agiotaggio che 
ne consegue sarebbe una piaga per l'Italia, 
nuova in vero, perchè non avea neppur nome 
corrispondente tra noi : » la qual mancanza di 

m • 

(J) Eventualità chiamano i francesi le azioni industriali tuttora 
allo stato di promessa: esse non sono azioni coUes au parquet di 
dominio degli agenti di cambio , secondo la legge 45 luglio 4845. 
Questa legge si viola con iscandalo pubblico •. e tutti i giornali 
parigini danno i corsi delle éventualitcs ( 1 oc che implica che si traf- 
ficano ) avendo cura solo di segnarle HORS parquet per non ca- 
dere in multa , eludendo così lo spirito della legge. L' infrazione 
venne anche sostenuta presso ai tribunali da un celeberrimo av- 
vocato (che è parimente uno tra i celeberrimi oratori deputati) 
con sofisticherie leguleiche di questa specie: « La legge , avendo 
proibito agli agenti di cambio la vendita delle iventualttés , lo ha 
implicitamente accordato a tutti coloro che non sono iscritti nel 
ruolo degli agenti di cambio <> ! — In Francia , e in molti altri 
paesi , son proibite non solo le vendite delle promesse d' azioni, 
ma anche la vendita delle azioni prima che il governo abbia san- 
zionato la formazione della società industriale. 
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nome (come osservò un illastre toscano) atte- 
sta della mancanza della cosa , almeno fino ai 

S ■ 

dt nostri! » (4) E chiaro che a mezzo di quei 
giochi, le azioni, calorosamente ricercate sempre, 
e più quando le strade ferrate offrono buone 
condizioni speculative o sonò patrocinate da 
alte sommità finanziere , passano di mano in 
mano velocissimamente : ma dapprima cotées 
alla borsa a prezzi elevati , decrescono poi ne- 
cessariamente e scendono a minimi prezzi quan- 
do il valor reale di esse si può vedere dall'e- 
sercizio della strada. In allora ai disinganni 
succedono le crisi commerciali, le rovine de* 
particolari : e per riparare ai disastri , le istitu- 
zioni di credito non veggono altro spediente 
del rialzo in fuori del saggio ne' frutti de' capi- 
tali che prestano ai particolari, vale a dire in 
uno spediente che è il segno caratteristico del- 
la diminuzione ne' capitali di un paese (2). 

L' agiotaggio non ha più fiero , più tremendo 
nemico del Conte Petitti. L'intero suo libro 
Delle strade ferrate può ben dirsi una filippica 
ragionata, sensata, decisamente perentoria, COn- 
14) Giornale agrario toscano, N. 80 p. 79. 
(2) Nel Rendiconto della Banca di Francia ( 4845 ) osservasi che 
le sue riserve in numerario furono nel novembre 4845 al mini- 
mum di 476 milioni, ci Ira cbe non era stata da molti anni tanto 
esigua (Il minimum del 4844 fu di 254 milioni). In quel mese, 
le crisi commerciali, prodotte dalle speculazioni sulle strade fer- 
rate , aveano obbligato la Banca a spedire alle sue succursali del 
mezzodì circa 70 milioni in ispecie , ed a quelle dell' ovest e 
dell'est circa 40 milioni. 
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tro di esso : e se noi mancassimo di titoli per 
rispettare ed elogiare il carattere ed i talenti 
di queir A., ci basterebbe quest'uno, sì pene- 
trati noi pure siamo del danno di cui fomite 
sicurissimo, irreparabile è V agiotaggia. Ma è 
consentaneo al vero , od almeno al probabile , 
che » i carati di Se. 4000 si costituirebbero di 
una somma troppo considerevole per servire al- 
l' agiotaggio , e resterebbero solo accessibili ai 
grandi capitalisti del paese, i quali non per 
giuocare , ma per avere la strada , e contempora- 
neamente fare un utile impiego , aprirebbero i 
loro scrigni « ? È questo il soggetto di contro- 
versia tra noi : sembrandoci che il vero ed an- ' 
che il solo probabile debba trovarsi nel punto 
opposto a quello in cui si pose nella proposi- 
zione dell' A. , nella quale noi non ammettiamo 
che una delle conseguenze , cioè Y utile impiego. 

Che cos' è V agiotaggio secondo la scienza - 
economica? Stando a Michele Chevalier (J), con 
cui sembra uniformarsi il Petitti , l' agiotaggio 
deve ben distinguersi dalla speculazione , di cui 
il primo non è che V abuso: la speculazione è 
un'industria legittima, F agiotaggio non la è. 

Ed in teoria economica assoluta, generale, 
ne' termini in cui fu concepita dall' illustre Che- 
valier, nulla abbiamo da ridire. La speculazio- 
ne sulle rendite pubbliche o sulle azioni delle 

(4) Covn d'Economie politique, 4842-5, le^on trentième, p. 
464. — Riportasi dal Pelitti in Nota, p. 74. 
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strade ferrrate , abbenchè si abbia il pensiero di 
rivenderle a capo di molti anni, quando per 
V effetto dello sviluppo regolare degli affari que- 
ste azioni avranno provato un elevamento nei 
loro corsi , la stimiamo anche noi un' industria 
legittima , ed aggiungeremo, inquanto all'im- 
presa di che trattasi , necessaria , salutare. Avve- 
gnaché ad essa convenga eh' uomini onoran- 
di, come i Fondatori, ne siano capi principali , 
e si sappiano interessati in quella speculazione ; 
gli altri azionarii ed il pubblico hanno così 
la garanzia eh' eglino impiegano a comune van- 
taggio i loro lumi, il loro tempo, la conside- 
' razione cui godono. E siccome senza V ap- 
poggio di nomi di egual buona fama la stra- 
da non potrebbe compirsi , meritamente eglino 
debbonsi risguardare come i rappresentanti della 
capacità del credito tra noi non solo, ma la 
speculazione da essi tentata , se producesse buon 
frutto , ed anche un lucro discreto e sempre pro- 
gressivo , debbesi considerare per Y impresa da 
essi assunta come legittima , necessaria, saluta- 
re , e tutt' altro che un agiotaggio. Intavolata la 
questione in que' termini , risolvesi così , nè si 
può risolvere altrimenti. Gli agiotatorì non pen- 
sano minimamente al buon frutto ed al lucro 
discreto che ritirar potessero dai capitali loro 
in simile speculazione, ma solo alle probabili 
variazioni subitanee e irregolari a cui soggiacerà 
il capitale ; non hanno mai in considerazione il 
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futuro, le rivendite a capo di molti anni e lo 
sviluppo regolare degli affari , ma solo le istan- 
taneità e le irregolarità deir aure di borsp, per 
le quali soltanto possono procurarsi il premio 
ed il lucro. D' altronde i capitalisti seri , che 
prendono azioni non per giocare , ma per avere 
la strada, esigono razionalmente maggiori ga- 
ranzie de' giocatori , poiché sanno che nelle in- 
traprese di strade ferrate s' incontrano con gran 
facilità ostacoli , rischi e quindi spese maggiori 
delle prevedute. 

Ma non è sovra que' termini che riposa la 
proposizione dell' A. — Come mài i carati , per- 
chè costituiti di una somma ingente , non po- 
trebbero servire air agiotaggio ? perchè i pos- 
sessori di essi non saprebbero acquistarli col 
preconcetto di rivenderli istantaneamente, iure- 1 
golarmente , al primo vento propizio che soffias- 
se ? — Perchè , dice il Petitti , sarebbero effetti 
troppo considerevoli , e perciò solo accessibili 
ai grandi capitalisti del paese. 

Secondo il nostro parere , giusto perchè i ca- 
rati di Se. 4000 sono effetti troppo considere- 
voli, e perciò resterebbero solo accessibili ai 
grandi, cioè a pochi capitalisti del paese, do- 
vrebbero andar soggetti , assai più delle azioni 
che si componessero di somme minime , a tutti 
que' raggiri che si comprendono sotto il nome 
d' agiotaggio. 

Le ragioni efficienti a promovere le rivendite 
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de* carati o delle azioni neir animo de' loro pos- 
sessori senza aspettare i molti anni e lo svilup- 
po regolare degli affari , non ponno essere che 
l'amor del guadagno, o il timore di perdite. 
È chiaro quindi che, in via generale, mosso 
dall'una o dall'altra di queste ragioni, sarà tratto 
più facilmente alla rivendita dell' effetto chi a- 
vrà questo effetto costituito di somme più forti. 
Non havvi chi , sano di mente , afferrar non vo- 
glia T occasione favorevole che gli presentasse 
un'alzata ne' corsi di quegli effetti, o non te- 
ma di soggiacere a perdite superiori alle pro- 
prie rendile, riteuendo ostinatamente in proprietà 
effetti considerevoli i cui corsi hanno già subito 
un ribasso di qualche entità. 

Le tristi seguenze non già de' carati di Scudi 
4000 (che la proposizione di un valore sì in- 
gente costituito in un solo effetto è un fatto ve- 
ramente nuovo) , ma dell' aver riunite presso un 
individuo molte azioni (locchè in sostanza vai 
lo stesso), si addimostrano colla logica irre- 
cusabile de' fatti, e per mala sorte le abbiamo 
dimostrabili per ogni paese. Sceglieremo esem- 
pli italiani. 

Allorché le azioni della strada lombardo-ve- 
neta vendevansi al 75 per 400, la perdita che 
facevasi dai possessori originari di esse ors del 
25 per 400. Se quelle azioni state fossero di 
Se. 4000 , la perdita per ciascuna sarebbe stata 
di Se. 4000. — Allorché sovra il versamento di 
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lire 450 effettuato dagli azionisti della strada 
Leopolda non davasi a gran fatica che lire 60, 
eravi sul capitale effettivamente sborsato una 
perdita del 54 per 400: e sopra un carato di 
Se. 4000 la perdita comparativa stata sarebbe 
di Se. 2460. Ammesso pure che queste contin- 
genze non fossero state per taluni cause effi- 
cienti alla rivendita istantanea de' loro effetti, 
come potrebbe supporsi che i più avessero re- 
sistito stoicamente o imprevidentemente al pa- 
nico di veder compromessa la propria fortuna 
e quella della loro famiglia a mezzo di un di- 
basso più forte ancora che ben poteva succe- 
dere ? E chi furono coloro che per i primi ven- 
dettero le loro azioni in Lombardia ed in To* 
scana ? — I possessori del maggior numero di 
azioni. Abbiam già indicato che nel 4845 nella 
società lombardo-veneta i soli che ritenevano 
tuttora 50 azioni erano i direttori. 

Viceversa , quando avvenisse ciò che accadde 
alla strada Leopolda, cioè che le azioni, sca- 
dute sì enormemente al principio del 4 844 , ri- 
salissero dopo 4 mesi , al principio del maggio , 
sino al 428 per 400 (4), per il che le lire 450 

[\) a Un 1 aura di borsa, non si sa da die mossa , o perche mossa, 
vivificò quelle azioni : la società non avea ancora saputo una cifra 
del conto della sua amministrazione »! (*) Iacopo Pezzato, Annali 
di Stat. maggio 4844 p. 257. 

(*) Prova evidente, irrefragabile del come il corso delle azioni non sia 
mai dimostrativo nò della bontà di una via ferrata , ne della saggezza della 
sua amministrazione. — Ritorneremo sopra questo argomento. 
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effettivamente sborsata si rivenderanno a lire 
440; in allora la trasmutazione di Se. 4000 in 
Se. 9420 stata sarebbe forse un piccolo alletta- 
mento, od una tentazione a cui facilmente a- 
vrebbero resistito i possessori de* carati ? Per cre- 
derlo ( parlandosi sulla generalità come convie- 
ne) sarebbe d'uopo ben poco conoscere gli uo- 
mini, e la molla principale delle loro azioni. 

Stando poi a quello che proponesi, la terza 
parte dell' iutero capitale sociale , cioè Scudi 
4,666,666 al minimum rimarrebbe in proprietà 
od alla disposizione di 42 persone. E se si ve- 
rificasse da noi il primo caso avvenuto in To- 
scana, elleno soggiacerebbero ad una perdila 
complessiva di Se. 899,999: e se accadesse il 
secondo , il guadagno comune sarebbe di Scudi 
5,799,999. Dato poi ciò che sembra probabilis- 
simo, cioè che il capitale sociale da doversi im- 
piegare nella strada salir debba a Se. 40,000,000 
(per rimanere nel più stretto termine) , con uno 
smanco di Se. 4,800,000 circa, o con un lucro 
di Se. 7,600,000 da dividersi tra dodici indivi- 
dui, domanderemo se sia sperabile, probabile 
o solo possibile stimare tali differenze non co- 
me ragioni decisive alle rivendite degli effetti 
acquistati, e quindi il possesso degli effetti con- 
siderevoli non causa efficiente a procurare un u- 
tile impiego bensì, ma non già per avere la strada? 

E noi crediamo d' essere stati moderatissimi 
nella scelta degli esempli. Chiunque si abbia 
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una leggerissima tintura su questa materia , ben 
sa quanti maggiori sbalzi soffrirono i corsi del- 
le azioni delle vie ferrate in Francia , Germa- 
nia e più in Inghilterra (4). Per non uscire del- 
l' Italia, basterà il ricordare che « le azioni lom- 
bardo-venete, le quali più non aveano prezzo 
alcuno! non trovandosi acquisitore effettivo di 
esse , (2) in breve risalirono sino al \ 58 per cen- 
to (3) ; si stava formando al principio del 4840 

una società per la strada di Monza a Bergamo , 
di cui si negoziavano le promesse d'azioni fino 

al 440 per 400; e si parlava di altra società 

per una strada da Bergamo a Brescia, le cui 
promesse d' azioni toccarono il \ 09 per \ 00 , 

senza che neppure si avesse un primo progetto; 

nello stesso tempo si costruiva la strada da Mi- 
lano a Monza , e ne avea fatto P acquisto la 
ditta Arnstein-Eskeles di Vienna , la quale avea 
spacciate le azioni sino al 240 per 400J! (4) ». 

(4) Neil' Inghilterra , le azioni di lire sterline 400 del railway 
Manchester and Leeds , che vendevansi per 75 nel 4844, trova- 
rono compratori per 260 nel 4845; quelle del railway Hull and 
Selby, pure di lire sterline 400, scese a 25 lir. ster. nel 4859, 
si acquistarono a lir. steri. 242 nel 4845: differenza del 750 
per 400! Una delle migliori linee, Manchester and Birmingham, 
vide abbassate le sue azioni di lire 400 del 50 per 400 nel 
4844 : nel 4845 eransi elevate quasi del 400 per 400 (da 400 
al 4 88 ). - Nella Francia , la strada ferrata di Versailles riva sinistra 
avea le sue azioni di fr. 500 eotées a fr. 445 nel gennaio 4845 , 
al 34 dicembre 4 845 erano a fr. 575 1 

(2) Lo stesso avvenne al principio del 4844 per la strada 
Leopolda toscana. Petitli, ut p. 208. 

(5) PeiiUi, id. p. 455. 
(4) PeM, id. p. 448. 

4 
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Ognun vede che se i nostri calcoli si fossero 
poggiali sovra simili esempli, i guadagni e le 
perdite dei signori Fondatori sarebbero salite a 
cifre spaventevoli. Ciò per altro che più ci ram- 
marica nella proposizione in disamina , è il prin- 
cipio che si vuol stabilire, la cui tendenza ci 
sembra fuuesta. L'aristocrazia capitalista, che 
si progetta introdurre nelle società nostre di 
strade ferrate, la crediamo in opposizione al- 
l'interesse generale; e la nostra opinione vien 
confortata dal giudizio de' contemporanei, i qua- 
li , ben lungi dal volere eh' essa prenda piede in 
tali società, promulgarono leggi severe onde 
ad essa , per quanto è possibile , impedirne 
P ingresso. 

Che cosa si fa in Inghilterra ? Il parlamento 
esige che il suo comitato di strade ferrate (1), 
prima di entrare in trattativa con una compa- 
gnia, abbia presente una lista di sottoscrittori 
a piccole somme , e che verifichi P esistenza 
reale di questi sottoscrittori. — Che cosa si fa 
in Francia? La legge vuole che le compagnie 
depongano al ministero de* lavori pubblici le lo- 
ro liste di soscrittori, e non le ammette al- 
l' aggiudicazione se non dopo che una commis- 
sione eletta ad hoc abbia esaminato accurata- 

(I) Questo Comitato inglese, T alta Commissione francese , e 
le supreme Direzioni delle strade ferrate piemontesi . prussiane , 
austriache e napoletane, si compongono degli economisti , di ina- 
tematici, di fisici e d 1 ingegneri più reputati ne' loro paesi. 
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raer.te queste liste. E perchè ciò ? 4.° per rinve- 
nire se i grandi capitalisti soltanto presero a- 
zioni, e in somme troppo esorbitanti, per il 
che T elemento azionario scomparirebbe , e non 
, sarebbe più che una speculazione di pochi in- 
dividui ; 2°. per osservare se le somme impie- 
gate sieno o no in proporzione colle rendile 
presunte dei titolari. Avvegnaché, in ambidue 
i casi, le sottoscrizioni sarebbero state date in 
vista dell' affare, solo per giocare, non mai per 
avere la strada; e così le azioni svierebbero 
prontamente dalle mani dei grandi per entrare 
in quelle de' piccoli capitalisti. Ma così le azio- 
ni da questi acquistate con isborso di numera- 
rio qual premio , perchè poi fossevi probabilità 
che la strada si compiesse » bisognerebbe che 
non riportassero solo il 5 od il 6 per 400, 
ma sibbene un interesse più elevato; giacché 
coi capitali impiegati dai piccoli capitalisti non 
solo converrebbe in allora costruire e provve- 
dere la strada di macchine e di attrezzi ed e- 
sercitarla , ma prelevare dall' utile netto che se 
ne avesse anche il premio già pagato ai grandi 
capitalisti. Dondechè si accrescono le difficoltà 
del buon impiego de' capitali , e le probabilità 
che ben tosto altre rivendite succedano , ed in 
sostanza che la strada non si compia (\). 



[\ ) E periglioso per gli speculatori medcsitni che una gran 

Quantità di azioni ritrovisi al possesso di un solo individuo , in- 
ipendentemente ancora dal carattere e dalla solidità commerciale 
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Noi abbiamo fondato il nostro ragionamento 
sovra V ipotesi ( nel progetto non parlasi di ciò ) 
che i carati di Se. 4000 si dovessero dichiarare 
indivisibili; sembrandoci chiarissimo che stia es- 
sa nello spirito della proposizione. Di fatti, se 
fosse concesso a più persone Y acquisto di un 
carato , non sarebbero i carati più soltanto ac- 
cessibili ai grandi capitalisti del paese , e rientre- 
rebbero nelle condizioni identiche delle azioni 
in somme assai minime. E se non si ammette 
V ipotesi nostra , V articolo IX non avrebbe più 
senso, ed il nuovo trovato non sarebbe ne 
nuovo > nè molto ingegnoso. 

Che questi carati indivisibili addiverrebbero 
di lor natura una manifesta ingiustizia. Impe- 







lo 





nella giusta proporzione, allo splendido ban- 
chetto delF industria moderna , a cui così non 
sederebbero e non se lo godrebbero che i gran- 
di capitalisti. E ciò facendo , farebbesi quello 
che neppure si concepì di eseguire per le azio- 
ni di franchi, 500 dal Creso moderno. Risulta 
in fatti dal rapporto presentato il 6 febbraio 4846 
agli azionarii della strada del nord, di cui è 
preside Rothschild , che il numero dei transferts 

di questo individuo. La malattia dei signor Todesco , negoziante 
a Vienna, il quale era proprietario di molte azioni di strade fer- 
rate, fu cagione del ribasso di tutte le azioni di strade ferrate 
alla borsa di Vienna , giacche temevasi che gli eredi suoi vo- 
lessero tostamente spacciarle sulla piazza ( Allgemeine Zeiiuny , nov. 
4842). 



Digitized by 



55 

( trasporti o passaggi dei titoli ) erasi accresciuto 
più del terzo dall' epoca dell' emissione delle 
azioni sulla piazza ( da 400,000 erano salite a 574, 
744 ) ; di più , che dall' epoca medesima le ri- 
vendite avean diviso e moltiplicato i proprietari 
di quelle azioni nel rapporto di 8,444 venditori 
a 47,464 compratori. Ed in sì breve lasso di 
tempo! 

A noi è parato, per le ragioni preallegate, 
che il mezzo nuovo, molto ingegnoso, della di- 
visione in carati ed azioni non sia atto in mo- 
do alcuno a frenar V agiotaggio , e che anzi sia 
un adito ad esso aperto teoricamente ed espe- 
rimentalmente , di guisa che si dovettero pro- 
mulgar leggi onde un tal mezzo non si prati- 
casse. Ora diremo anche che, come principio, 
negP intraprendimenti industriali debbansi ban- 
dire i mezzi nuovi, ed i molto ingegnosi tanto 
più. Eglino esigono maggiore studio per ben 
addentrarsi nelle menti; per cui non convengo- 
no laddove si deve aver ricorso ai capitali del- 
le classi medie e minime; e più particolarmente 
non si affanno ai paesi in cui questi intrapren- 
dimenti sono ne' loro primordii; ne' quali pae- 
si , per lo contrario , è d' urgenza , quando non 
si abbia in mira il trarre nella rete gì' ignoran- 
ti, che il principio si esprima nella sua mag- 
giore semplicità. D'altronde, in tutti i paesi, 
massime ne' più sperti in simili affari, il pub- 
blico , per esperienze fatte , diffida subito di 



* 
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progetti che si poggiano sovra mezzi nuovi e 
molto ingegnosi. Ed è da ciò che furono (ratti 
a condannare quella proposizione nel suo spi- 
rito e nella sua tendenza , ed a crederne ingiu- 
sta T applicazione. • 

i i . » * • 

: Ma quanto abbiam detto sul proposito del- 
l' articolo IX è un nonnulla a rimpetto di quan- 
to siamo costretti a dire suir articolo X. Noi 
mi taceremo , perchè non vi possono essere 
transazioni colle verità e coi princìpi, e perchè 
il tacerlo sarebbe troppo pericoloso per gP in- 
teressi comuni. Dobbiamo però affermare ante- 
riormente essere un'opinione nostra ben radi- 
cata che quanto trovammo stampato in Milli 
riferibile all'articolo X riposi sovra un mal in- 
teso, un equivoco, sì alieno lo ritroviamo dal 
carattere e dai sentimenti a noi ben cogniti 
dei signori Fondatori. Equivoco che nulla ha in 
sè di meraviglioso , perocché il progetto di mas- 
sima non venne reso noto al signor Petitti col 
mezzo della stampa (VA. p. 546). 

Come ? « Acciò poi fossero cotestoro ( i pos- 
sessori dei carnli di Se. 4000 ) compensati della 
minor latitudine che si avrebbero nella specu- 
lazione , si assegnerebbe ai carati la priorità on- 
de conseguire prima delle azioni il 5 per -100 
di frutto» (articolo X. p. 534). 

Tale proposizione la stimiamo fenomenale, in- 
giusta ed incongruente. 



Digitized by 



55 

Fenomenale, giacche sarebbe davvero una nuo- 
va invenzione , non molto ingegnosa però , quel- 
la di formare una società in cui una parte de 7 
soci nutrir si potesse dei cibi apprestati in quel- 
lo splendido banchetto , e V altra parte non do- 
vesse raccoglierne che i briccioli , (piando però 
ne avanzassero. E nuova veramente, chè nelle 
innumerabili società di simil fatta, le quali ai 
dì nostri sorgono da tutte le terre come i den- 
ti di Cadmo ( The Standard annunziò al 4°. di- 
cembre 4845 che v'erano depositati al Board 
of (rade 788 progetti di railways) , a niuno ven- 
ne il capriccio di stabilir divisioni , e quali di- 
visioni! tra i contribuenti, e molto meno poi 
di accordar favori , latitudini ad una porzione 
sola di sottoscrittori. 

Ingiusta , dappoiché il carattere primario del- 
la vera giustizia è Y imparzialità ; e la parziali- 
tà sarebbe evidente, decisiva dove si accordas- 
sero interessi de' capitali versati ad ima metà 
sola dei soci e l'altra metà potesse correr il 
rischio di non averli di sorta alcuna, o di 
averli ad un saggio sempre minore dell' al- 
tra. Ed ingiusta in modo classico, perchè la 
parzialità dell' utile , del godimento si esten- 
derebbe sovra coloro, i quali , impiegando vistosi 
capitali , addimostrano virtualmente aver meno 

bisogno degli altri di profitti, e di lucri (4J[. 

• ■ 

(i) Notisi bene che quando pure si accordavano azioni bene- 
ficiarie , e laddove si accordano , queste azioni si hanno lo poste- 
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Ed anche incongruente, perchè se fossero 
concesse de pire ai carati quelle latitudini e quel- 
le priorità , sarebbevi folla per acquistare e con- 
tendersi gli aristocratici carati ; ma da qual an- 
golo del mondo apparirebbe l'individuo che 
volesse prendersi le azioni plebee, miserande? 

E ci parrebbe facile provar egualmente essere 
fenomenale , ingiusto ed incongruente Y altro se- 
condo privilegio accordato ai possessori de' ca- 
rati , e sempre « per compensarli della minor 
latitudine che si avranno nella speculazione » 
il qual privilegio è , secondo lo stesso articolo 
X ( id. ) « nel diritto di assistere ipso jure alle 
riunioni del Consiglio dirigente l'impresa »: ma 
siccome ciò spettasi al particolare interesse del- 
le società , e non air interesse generale del 
paese , di cui onninamente vogliamo occuparci , 
non altro diremo che: vi sarebbero così 4J6 
individui , i quali de jure potrebbero assistere al- 
le riunioni del Consiglio dirigente Y impresa della 

fiorita e non la priorità nel ricevere interessi. Ordinariamente, per 
patto espresso, le beneficiarie non prelevano frutti se non dopo 
che le elioni reali, ossia il fondo sociale abbia dato una rendita 
accertata , e sempre superiore al saggio corrente de 1 frutti de 1 ca- 
pitali sulle piazze : la Compagnia Bayard di Napoli , dopo V 8 
per 400. Ed ordinariamente ancora non basta che il fondo socia- 
le ottenga un interesse prestabilito ; ma perchè le azioni benefi- 
ciarie se lo abbiano, conviene che l 1 ammortimento nel saggio 
prefisso siasi prelevato , non che le riserve-, e quindi dell'utile 
netto che rimano formansi 400 parti, la metà delle quali asse- 
gnansi al dividendo, il quarto alle azióni beneficiarie, e V altro 
quarto dividcsi iu eque proporzioni tra qV impiegati ed in premii. 
Le forme e le quotila variauo a tenore degli Statuti approvati 
dai Soci; ma in sostanza per le beneficiarie sempre posteriorità. 
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via ferrala da Ancona a Bologna. E il sem- 
plice buon senso indica quanto un numero sì 
esorbitante di consiglieri, ai quali P intelligenza 
non verrebbe che per Y effetto di possedere 
Se. 4000, sarebbe poco consentaneo allo spirito 
d'ordine, d'insieme di speditezza che con- 
verrebbe presiedesse alle deliberazioni; ed anzi 
come non sarebbe possibile il deliberare da chi , 
avendo la responsabilità , deve pur averne le fa- 
coltà. Nè vaie il dirci che non sarebbero 446 che 
in fatto poi vi avessero questo diritto, nè che 
tutti ne userebbero : se fossero 200 , \ 00 , ed an- 
che 50, sarebbero sempre troppi. Ben lungi dal 
trovar savio , conveniente al buon andamento di 
un' impresa di strade ferrate V avere un gran 
numero di amministratori., il Consiglio di stato 
francese disapprovò non ha guari (febbraio 4846) 
gli statuti della compagnia di Parigi a Lyon , che 
impiega franchi 200,000,000 !! perchè il numero 
de' 50 membri che componevano il suo Consi- 
glio gli sembrò eccessivo, e volle che fosse 
ridotto a 56. 

Nè minimamente poteron servirci le ragioni 
adotte nello stesso articolo X a farci variar 
d' opinione. Imperciocché , in quanto alla prio- 
rità , V affermare che « così si conseguirebbe lo 
scopo di aver unita la metà del capitale in for- 
ma solida, fuori della influenza delle borse » , 
crediamo aver già addimostrato esser quella 
. forma solida di lievissima consistenza , e che il 
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proposto spediente sarebbe, per quanto ci ap- 
pare , il mezzo più atto a far subire ai capitali 
la perniciosa influenza delle borse. Ed in quanto 
al diritto che si vorrebbe accordare ai posses- 
sori dei carati d' intervento ( fosse pure consul- 
tativo) nelle riunioni de* Consigli, il sostenere 
che così si otterrebbe P altro scopo » d' interes- 
sare gli ottimati al buon successo delP opera, 
in modo stabile, perciò preferibile al momen- 
taneo concorso delle Banche » ( idem ) , ci è pa- 
rato , ed abbiam pur cercato addimostrarlo , che 
con questo intervento diretto di tante opinioni 
in una deliberazione, la mobilità di esse si op- 
porrebbe al modo stabile, e la loro variabi- 
lità alle decisioni spedite che converrebbe ap- 
portare ne' Consigli per il buon successo del- 
l' opera. E non avvi , oltracciò , ragione plau- 
sibile, nè probabilità di specie alcuna ad ad- 
durre per istimare gli ottimati realmente più 
interessali nell'impresa dei non ottimati. Chi 
prenderà un carato , è ben vero , impiegherà 
un capitale di Se. 4000: chi prenderà un'azio- 
ne , supposta di Se. \ 00 , non impiegherà , è ben 
vero, che un capitale di Se. 400. Ma nella dif- 
ferenza delle cifre dovendosi naturalmente pre- 
supporre la differenza delle rendite particolari, 
il <buon successo della strada in modo stabile 
è d' un interesse relativamente uguale tra i pos- 
sessori degli Se. 4000 e quelli degli Se. 400; 
poiché, ragionando nella supposizione che si 
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togliesse dal progetto la 'priorità pei canili, il frut- 
to che ne conseguisse sarebbe proporzionata- 
mente identico tra i primi ed i secondi , ed i 
disastri che potrebbero avvenire sarebbero dis- 
astri in rapporti uguali di raffronto traigli ot- 
timati ed i non ottimati (4). ; ,<>*., 

Noi dicemmo supposto che le ozimi minime 
esser dovessero di soli Se. 400 , avetido dovu- 
to impiegare l'ipotesi anche in ciò, non es- 
sendovi nel progetto bolognese stabilito la quq- 
tità per le azioni, sembrando che sqr esse po- 
co si conti. Così parimenti nulla trapelandovisi 
in circa al numero d'azioni minime che daran- 
no diritti di presenza alle sessioni generali e 
di nomina a membro del Consiglip , sopra que- 
sti due punti, d'interesse generale certissima- 
mente, abbiamo stimato buon'opera prendere 
l'iniziativa. ^ 

Già indicammo il fatto avvenuto delle azioni 
sempre più rese accessibili ai piccoli capitalisti 
a mezzo delia loro esiguità, a grado a grado 
che meglio si è conosciuto il meccanismo eco- 

(4) Preveniamo un 1 obbiezione. - Si dirà che i rapporti essendo 
eguali, le rivendite istantanee ed irregolari delle azioni succederanno 
sì tra i piccoli , si tra i grandi capitalisti. Ma giova considerare 
che i piccoli non hanno ne le cognizioni , nò le pratiche di fac- 
cende industriali e commerciali; non posseggono i mezzi di far 
agire le segrete suste colle quali si alzano osi abbassano i corei; 
e soprattutto non ponno intendersi facilmente tra loro , atteso il 
gran numero di essi e le diversità de 1 luoghi che abitano. 1 grandi 
capitalisti si trovano sempre ne 1 grandi centri delle operazioni , ed 
anzi in un solo luogo delle capitali : le Borse. B 1 altronde v i primi 
a rivendere chi furono sino al di d'oggi? 
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nomico-finanziere delle strade ferrate. E ciò 
corrispondeva alle sane regole del giusto e del- 
l'equità, perchè a grado a grado che esse ap- 
portavano tornaconto , se ne volle che ne fruis- 
sero tutte le classi sociali le più infime prin- 
cipalmente. Di fatti la prima strada ferrata posta 
in esercizio nell'Europa (S. Etienne Lyon) si era 
costruita da una società per azioni di fr. 5000: 
quelle che venner dipoi avevano le azioni a 
fr. 4000: ma da molti anni le compagnie non 
emettono più azioni in Francia che di fr. 500 (4). 

Il limitare dunque le azioni nostre a Se. 400 
è lo stesso che assegnare una cifra di alcun poco 
maggiore di franchi 500, ma è l'attenersi ad 
un numero tondo , idoneo a non intricare la con- 
tabilità, adattandosi contemporaneamente alle 
regole acconsentite ora in Europa. Emettendosi 
azioni a questo saggio, se dal nostro progetto 
si' cancellassero i carati, occorrerebbero, stan- 
do alla nostra idea madre, azioni 400,000 o 

(4) L 1 Inghilterra ha una legislazione irregolare: le azioni va- 
riano da lir. ila!. 250 alle 2550. I direttori delle Società esser 
devono proprietari dalle 40 alle 50 azioni. Vedesi però che, a 
malgrado della gran concentrazione delle ricchezze tra poche mani, 
in quel paese si emettono azioni di sole lire 250. In Italia le a- 
zioni furono di lire mille austriache o toscane: ma oltreché il 
valore di esse è minore di quello delle lire italiane di un 43 e 
di un 46 per 4 00 , le nuove azioni che si vogliono omettere per 
supplire alle mancanti nella strada lombardo-veneta si è propo- 
sto che siano di sole lire 500 aust. {Pittiti p. 461 ) Nelle dis- 
posizioni emanate da Vienna il 49 genn. 4846, all' art. IV. leg- 
gesi: Il prossimo congresso generale si terrà fra gli azionisti; 
senza riguardo al loro domicilio ed al numero delle loro azioni 
( Annali di Si. genn. 4846). 
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4 20,000; o secondo il progetto, carati 625, ed 
azioni 25,000. E quando poi si accordasse la 
necessità di allargarsi nella cifra delle spese 
presumibili, e di giungere a quelle dal Petitti 
e da noi indicate, volendosi pur conservare i 
mrró,dovrebbonsi emettere carati 4250 o 4500, 
ed azioni 50,000 o 60,000, secondochè stiasi 
agli Se. rom. 40,000,000 od ai 42,000,000. 

All' incirca poi al diritto di assistere alle ses- 
sioni generali , un sentimento di giustizia , non 
che T uso reso oggidì comune , ci trae a far 
voti onde esso si estenda almeno ai possessori 
di 4 0 azioni. Anche in questo il tempo apportò 
variazioni in meglio , e si vide esser <P interesse 
pubblico che P elemento azionario entrasse mag- 
giormente nelle deliberazioni comuni; le alte 
commissioni delle strade ferrate riformano per 
lo più i statuti presenti con viste troppo ristrette. 
Nè P obbiezione di evitare i disordini nelle ses- 
sioni generali , disordini che più facilmente , a 
parere di taluni, nascere potrebbero se questo 
diritto fosse accessibile a molti individui , fu una 
ragione rinvenuta sufficiente in contrario. Anzi 
non vi fu governo che non giudicasse tu prin- 
cipio doversi accordare la massima libertà di 
parole e di scritti alle intraprese delle strade 
ferrate, la pubblicità essendo d'interesse pub- 
blico e generale non che d' interesse degli stessi 
consoci. Sia perchè questi disordini sono un 
fatto altrettanto eccezionale che innocuo , e dif- 
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ficile a succedere in tutti i paesi, ora in tutti 
i paesi , per fas et nefas , i metodi parlamentari i 
sendo cogniti a tutti, sia perchè F estensione di 
quel diritto non si collega soltanto alla giusti- 
zia , ma alla necessità del buon successo del- 
r impresa. Di fatti non essendo possibile il per- 
suadere che la Provvidenza abbia accordato ai 
soli ottimati la capacità , la volontà e la soler- 
zia , sarebbe tra i possibili che queste virtù fos- 
sero possedute da qualche azionario di una o 
due azioni in maggior dose di quelle che sono 
il corredo degli ottimati; per cui nelle delibe- 
razioni comuni , nella direzione delP impresa o 
forliori (ammettendosi le restrizioni) la società 
verrebbe privata de' maggiori lumi , delle intel- 
ligenze più vaste. Ed al fine di provarlo con un 
solo esempio, ma concludente, diremo: tutti 
sanno quanto la rete ferrata delle strade belgi- 
che debba ai signori Nothomb e Rogier; ma 
tutti pur sanno che senza il fatto avvenuto 
nel settembre 4830, per cui questi ultimi sa- 
lirono al grado di ministri , eglino non avreb- 
bero forse avuto il m odo ( e ciò dicasi a mag- 
gior loro vanto) di consacrare Se. 4000 (per 
esempio ) della loro privata fortuna in simili af- 
fari. Ed era pur possibile che quella rete non 
fosse stata concepita , costrutta , ed esercitata co- 
gli eminenti modi di utilità generale che ades- 
so si citano a modello , se le fosse mancato il 
sussidio de* sommi talenti che sono il partaggio 
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di quegli individui, mercè V esclusione imposta 
ai possessori di poche azioni dalle sessioni ge- 
nerali e dai consigli direttivi. 

D' altronde , questa esclusione , queste restri- 
zioni avrebbero un effetto più dannoso ancora , 
volendosi eseguire litteralmente il progetto bo- 
lognese. Se i carati si dichiareranno divisibili, 
in allora si uniranno in un associamento parti- 
colare 40, 20 ed anche 40 possessori d'azioni, 
e nomineranno una persona come capo e tito- 
lare di tutte: e lo faranno al certo, se i ca- 
rati si avranno la priorità, Y ipso jure, e gli 
altri privilegi. In allora per la divisione dei ca- 
rati e delle azioni ( eh' altro non sarebbe che 
un' illusione ) non avrebbero i Fondatori da pren- 
der brevetto alcuno d' invenzione : ma i piccoli 
carati di dove uscirebbero ? Dai capitalisti fore- 
stieri? ma i capitalisti forestieri vorrebbero i 
carati anch' eglino certissimamente : poiché quan- 
do giungono, giungono per calcolo, non per 
generosità; e se giungessero, cadreste nelle ma- 
ni di coloro i quali , come voi ben dite , han- 
no per primario scopo non mai la strada, ma 
il giuoco sulla strada. — Dai capitalisti terrieri? 
Ma se pochi inscienti o volonterosi non si ca- 
pacitassero dell' interesse loro a riunirsi sotto un 
solo capo ed a prendere i carati, credete voi 
che non vi fosse chi , avendo interesse ad es- 
serne capo, non li persuadesse ben presto in 
contrario ? E in ogni caso, sarebbe mai possibile 
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contare 6opra i capitalisti terrieri ( in quanto a- 
gli esteri sarebbe impossibile sicuramente) per 
ritrovare 400,000 ed anche sole 25,000 azioni , 
il frutto delle quali sarebbe poi problematico? 
E finalmente come si potrebbe qualificare una 
speculazione che si facesse sull' ignoranza e 
sulla balordaggine di chi volesse rimaner tito- 
lare di una sola azione ne' modi espressi nel 
progetto ? 

L' analogia delle materie ci ha trascinati no- 
stro malgrado sugli argomenti già triti. Ma giac- 
ché insensibilmente ci siamo entrati, cerche- 
remo di propugnare la nostra opinione contra- 
ria a quella dell'esimio signor Petitti con al- 
tri ragionamenti. 

Lo scopo di aver unito la metà del capitale 
in forma solida, fuori deir influenza delle bor- 
se , col nuovo ritrovamento della divisione per 
carati o per azioni , abbiam dimostrato che non 
sarebbe conseguibile se non quando i carati si 
dichiarassero indivisibili; di più, quando le a- 
zioni non fossero riunibili sotto un solo tito- 
lare fino al limite fisso per convertirle in ca- 
rati. Tutto ciò sarebbe già inapplicabile , ed an- 
drebbe soggetto a mille sutterfugi, a moltissi- 
me contestazioni. Ma perchè i carati fossero 
realmente presi non per giocare, ma per avere 
la strada, non basterebbe che fossero indimi- 
bili, converrebbe anche in precedenza dichia- 
rarli inalienabili , cioè intrasniissibiU. E con que- 
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sta prescrizione si toglierebbe ai carati uno dei 
due caratteri ( P altro è P inviolabilità ) , i quali 
costituiscono la proprietà, secondo il diritto 
oggi vigente ed in allora a queste prescrizioni 
chi vorrebbe assoggettarsi? e se s'imponessero 
non venendo i carati, in allora probabilmente 
non avrebbesi nè carati nè azioni. 

Oltracciò , le divisioni proposte , le prescrizio- 
ni che s' ingiungerebbero colla supposta idea 
d' evitare P agiotaggio , ci sembrano affatto con- 
trarie a quelle che dovrebbero prescriversi per 
giungere ad un ottimo fine da noi. La metà 
de' capitali riunita in poche mani, potendosi 
supporre un artifizio da speculatori, un mono- 
polio ad essi accordato , ciò basterebbe già per- 
chè fosse una garanzia in senso contrario al 
buon esito dell'impresa. In un paese poi dove 
lo spirito dell'associazione è poco sviluppato, 
ewi estremo bisogno che una perfetta ugua- 
glianza stia nel diritto come nel fatto tra i pic- 
coli capitalisti ed i grandi, onde veggansi i 
primi prender parte nell' associamento decapi- 
tali , iniziarsi alle idee del credito , interessarsi 
ne' pubblici lavori , e godere dei profitti comu- 
ni , quando che profitti ci siano. Entrati una 
volta nella società , questi piccoli capitalisti si 
sforzerebbero di lottare coi grandi, si avve- 
drebbero di contar pur eglino per qualche cosa 
nel comune associamento ; ed m tal modo , ol- 
trachè otterrebbesi il buon awlto morale di 

5 
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rialzare la propria dignità nel loro sentimento 
medesimo, la felicità ed i disastri che ne avve- 
nissero sarebbero prosperità o calamità gene- 
rali. Egli è così , ma così soltanto , che P intra- 
presa di strade ferrate esser potrebbe un albe- 
ro produttore di copiosissime e bonissime frut- 
ta , perchè così , ei verrebbe alimentato dai 
succhi nutritori, che proverrebbergli non solo 
dall'alto, ma dal basso ancora: ma se, contra- 
riamente alle leggi fisiologiche, si pretendesse 
dargli alimento coi soli gas atmosferici, non 
estender potendo sul nostro suolo le sue radici , 
acquisterebbe tuttf altro che forma solida , ed al- 
la prima auretta di borsa ei vedrebbesi crol- 
lare. 

Ed è anche per gli addotti motivi, che noi 
abbiamo il rammarico di trovarci in perfetta 
discordanza d' opinione col signor Petitti , il 
quale considera « codeste condizioni speciali 
del progetto come molto savie , prudenti ed ac- 
corte » ( p. 555 ) ; ed a noi sembrano invece im- 
prudenti e perniciose. 

Restaci un ultimo punto da trattare , sul qua- 
le portiamo sentenza conforme a quella espres- 
sa dal Petitti. Egli opina che « la limitazione 
fissata ai capitalisti indigeni sia men necessaria e 
meri conveniente, imperciocché creda difficile tro- 
var nello stato tutto il capitale occorrente al- 
l' uopo tra i fondi oziosi, cui solo (saviamente 
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egli dice) convien ricorrere per non distoglier- 
li per avventura da altre speculazioni, utili es- 
se pure , che verrebbero così a patirne danno » 
(p. 555). 

11 concetto di questo paragrafo sarebbe gran 
bene che si addentrasse nella mente di coloro 
prescelti a dirigere da noi la cosa pubblica. Noi 
pure stimiamo difficile ( ed avremo anzi P ar- 
roganza di dire impossibile) trovar nello Stato 
Pontificio tutto il capitale occorrente all'uopo 
della costruzione di vie a guide di ferro da Ter- 
racina a Ferrara. Così pure crediamo che questo 
capitale abbiasi da rinvenire soltanto tra i fondi 
oziosi, stimando che sarebbevi grave danno se 
i nostri capitali si volgessero tutti alla specu- 
lazione sulle strade ferrate , P interesse primario 
del nostro stato stabilendosi, secondo noi, nei 
miglioramenti che si apportassero alP industria 
agraria , per la quale abbiamo un' attitudine pro- 
pria produttiva; miglioramenti che per neces- 
sità debbono assorbire gran parte de' nostri 
fondi oziosi. 

Per le necessità economiche di fatto , giac- 
che le spese sarebbero superiori ai nostri fon- 
di oziosi disponibili; per le necessità di situa- 
zione industriale , atteso le nostre utili e sensate 
consuetudini d' impiegare questi fondi sulle ter- 
re; crediamo dunque non esser molti coloro 
che vorranno incontrare le probabilità aleato- 
rie d'un impresa di strade ferrate. Al sussidio 
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esterno converrà ricorrere , e vi si ricorrerà o 
di soppiatto o spaccatamente : chi vuol sincera- 
mente lo scopo deve volerne i mezzi. 

E questo sussidio esterno non mancherà al 
certo. I baroni dell' industria , F alta aristocrazia 
bancaria, accorrerà certamente da noi: e per- 
chè non da noi, mentre per ogni dove accorse 
in gran folla ? Da per tutto essa si battè i fian- 
chi per giungere la prima , soggiornare.... partire. 
Fermasi in un luogo finché il suo patronato 
sia bene stabilito , fino a che a sè attrasse i ca- 
pitali timidi e li ha sostituiti ai proprii: e così 
compisce F affare e realizza profitti atti a pagar 
con usura le spese di viaggio. Così fecero i ca- 
pitalisti inglesi , in ispecie nella Germania , per 
le strade ferrate di Lipsia, Dresda, Magdebur- 
go; in Francia per quella di Rouen ; e così han- 
no tentato di fare per molte d' Italia e P ese- 
guirono per alcune. Ma poi checché preme a 
queir alta aristocrazia la forma stabile , il buon 
successo delle strade ferrate? Per lo contrario, 
se i lavori si spingeranno innanzi im pigramente, 
se più lontano sarà V intervallo che separa la 
formazione della società dall' attivazione di una 
linea o di un solo tronco di strada, più largo 
campo le verrà aperto a tutti i raggiri che ren- 
dan certo l'affare. — Che il progetto sia stato 
ben ideato, che le statistiche siano state accu- 
ratamente formate , che vi siano probabilità di 
aversi la strada ; cotesti non son soggetti degni 
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della sua meditazione. Le basta che una società 
per azioni vogliasi stabilire in una località : par- 
tecipandovi, sa, di certa scienza, che il suo cre- 
dito è sufficiente a fare alzare i corsi di esse ; 
e che comperate a 40 potrà sicuramente riven- 
derle a 20: al resto penserà poi chi le com- 
prò a 20 (4). 

Se non che la venuta di questi baroni sarebbe 
(impiegando la sensata frase di un illustre scrit- 
tore ) una nuova invasione di barbari in Italia , 
e che noi dobbiamo respingere a qualunque co- 
sto. Non v'ha dubbio, nè peritanza possibile- 
in questa questione. 

Ma di capitali estrani avremo bisogno noi 
pure, come n'ebbero bisogno, può ben dirsi, 
quasi tutti i paesi ove si costruirono vie a guide 
di ferro , e dove s' invocò il loro sussidio e vi 
giunse, ad onta di tutte le prescrizioni incon- 
trario. 

Il Petitti , fermo sempre nel suo pensiero di 
ritrovar buono per noi il metodo proposto delle 
divisioni in carati ed azioni, in altra parte del 
suo libro (p. 580) opina che da noi manche- 
ranno i capitali oziosi per le azioni , ma si tro- 
veranno pe' carati. 

• 

(J) Potremo citare mille fatti. La strada di Versailles (riva de- 
stra ) rovinò tutti i piccoli capitalisti. I grandi ebbero V abilità di 
far salire le azioni di fr. 500 sino a fr. 800. — GÌ' inglesi in 
questa faccenda però : « sono i maestri di color che sanno. » — 
In tutte le imprese di strade ferrate veggonsi figurare per lo più 
gli stessi individui. 
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« Quanto alle strade pontificie, non può dirsi 
se le azioni di esse si fermeranno in paese. Si 
ebbe , è vero , il lodevole divisamente di farne 
una speculazione, non solo italiana, ma dell' J?- 
milia. Però , ciò potrà forse riuscire ? Per i ca- 
rati divisati di Se. 4000 , lo crediamo possibile. 
Imperciocché se 1' Emilia, per difetto di moto 
e per molte circostanze infelici, ha ora Y aspetto 
di molta povertà : ciò può dirsi delle masse cui 
manca operoso lavoro , non dei possidenti dei 
suoi ubertosi terreni Ma per le azioni suc- 
cederà colà come altrove; si spaccieranno sui 
mercati esteri » . 

Risponderemo primieramente che Y aspetto di 
molta povertà, è in quanto alle masse , più appa- 
rente che reale neW Emilia. Sia perchè , ammet- 
tendo V esistenza delle molte circostanze infelici , 
gli effetti delle circostanze sono variabili , e va- 
rieranno (dal 46 luglio in poi ne abbiamo fon- 
data speranza ! ) ; sia perchè non essendovi nel- 
V Emilia istituti di mendicità e di lavoro, la mi- 
seria delle masse rimane più visibile all' occhio 
dello straniero di quello che in altre contrade 
succeda. Ed aggiungeremo poscia che dalle masse 
è difficile in qualsivoglia paese sperare che s' ab- 
biano fondi oziosi da impiegare in istrade fer- 
rate, le quali occorrono di somme ingenti sem- 
pre per esse loro, per quanto sia esigua la quo- 
tità dell' azione. All' incirca però delle classi me- 
die , le quali sono numerose nell' Emilia, perchè 
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le sagge prescrizioni del codice napoleonico con- 
servate in gran parte apportarono ivi pure buoni 
risultameli , crediamo che non difettassero di 
fondi oziosi per l'acquisto delle azioni a Se. 400. 
Certamente , se si volessero conservare ai carati 
que' privilegi , quelle garanzie di lucro che si 
negano alle azioni, i carati e non le azioni 
troverebbero colà spaccio : ma accapparrati i pri- 
mi da pochi capitalisti , in gran parte col loro 
nome , ma per conto altrui , la speculazione sa- 
rebbe detta delP Emilia nel progetto , ma in real- 
tà si estenderebbe molto al di fuori de' confini 
dell' Emilia. Però nello stato normale , nello 
staio , secondo noi , di equità , di diritto comu- 
ne, di giustizia distributiva, ommettendosi quelle 
divisioni , e tutti que' nuovi ritrovamenti , per 
quanto ingegnosi eglino sieno , che si fecero dai 
progettanti sovra questa materia, ci sembra na- 
turale il concludere: che gran parte del fondo 
sociale occorrente alla costruzione della via fer- 
rata tra Ancona ed il Modonese si potrà ritro- 
vare non già nelF Emilia soltanto , ma nelP I- 
talia. Che però si ritrovi la somma integrale, 
ne dubitiamo assai, come assai ne dubita il Petitti. 

Ma con questo encomiato scrittore assentiamo : 
* nel non dover lamentarsi sino ad un certo se- 
gno il fatto delle azioni spacciate su i mercati 
esteri, perchè, o l'impresa è buona, e devesi 
applaudire a che essa chiami il concorso de' 
ipitali esteri , i quali verrebbero opportuni ad 
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accrescere la produzione generale : o sarà men 
profittevole , e debbesi pregiare assai il detto 
concorso, il quale sarebbe un utilissimo sussi- 
dio ».E tanto più vi conveniamo quanto che è 
teoria economica incontrastabile il sommo van- 
taggio della creazione di un nuovo fondo so- 
ciale per cui si aumentano i capitali totali di 
un paese, anche col sussidio decapitali fore- 
stieri, allorché manchino i capitali nazionali. 

Se non che il gran punto in questa questio- 
ne , la più intricata che si presenti agli studiosi 
delle vie a guide di ferro consiste nelP idea che 
deve congiungersi a quel certo segno, ondechè 
T utilissimo sussidio non si converta in un'in- 
vasione di barbari. 

Esse strade si vogliono e si debbono statuire 
ed attivarsi ogni dove siane dimostrata la pos- 
sibilità d'eseguimento. Per costruirle, quasi o- 
gni dove i capitali nazionali furono delìcienti, 
e s' invocò il sussidio de' capitali forestieri. Per 
le strade nostre noi vogliamo lo stesso fine; 
converrà che ci serviamo dello stesso mezzo; 
non awene altro, che si sappia. 

Già, qualunque ne fosse V ordinamento , ver- 
rebbesi alla medesima conclusione., Se lo Stato 
volesse procedere all' eseguimento delle sue linee 
come fece la Belgica, ricorrerebbe, come fé* 
la Belgica , al prestito : e da quali scrigni usci- 
rebbe la maggior copia dei capitali occorribili? 
dai forestieri. 
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E se lo Stato, affidando le strade a società 
private, stretto obbligo loro imponesse di for- 
marsi integralmente di capitalisti nazionali, i 
nomi nazionali figurerebbero nelle liste , ma in 
realtà i capitali nella massima parte verrebbero 
importati nello Stato, col solo privato vantag- 
gio di pochi banchieri, che a sè trarrebbero 
grossi guadagni co' diritti di commissione , prov- 
vigione ec. 

Certo, il meglio sarebbe, allorché il magi- 
stero del prestito non potesse operar vantaggio- 
samente sulle finanze di uno Stato , che le stra- 
de venissero costrutte ed esercitate mercè le 
cure ed il danaro de' capitalisti indigeni : così la 
maggior somma dei benefizii conseguibili dalle 
vie ferrate otterrebbesi e rimarrebbe nel paese. 
Ma è vano F intrattenersi sovra un meglio , che 
si risolve in una impossibilità. 

Il sussidio però decapitali forestieri si ha 
sotto condizioni meno vantaggiose ai pubblici 
interessi , ed alcune volte dannose alla moralità : 
ciò pur troppo oggidì non è soggetto a dubbi. 
Ma nel mondo sociale, come nel mondo politico, 
non poche sono le circostanze in cui, ad evi- 
tare mali maggiori , conviene saper tollerare mali 
inevitabili. Ridotta la questione ai suoi minimi 
termini , concesso F indispensabilità del sussidio 
forestiere, ciò che unicamente può formare il 
soggetto di discussione è la ricerca del come 
con esso sussidio i pubblici interessi abbian 
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minor nocumento , e gli effetti della immoralità 
risultino meno perniciosi. 

Disgraziatamente in quel come , risguardato in 
modo assoluto, sta un'incognita. 

Togliendo ogni adito alla speculazione? — La 
speculazione è Punico richiamo de' capitali fo- 
restieri. 

Impedendo la rivendita de' titoli ? — Ma le 
società anonime (solo modo di costituzione per 
una compagnia di strade ferrate), le quali atti- 
rano i capitali pel facile ripartito modo de' ver- 
samenti e pel vantaggio di non astringere ad u- 
na responsabilità oltre la somma d'azione, si 
fondamentano sovra i capitali girevoli. La riven- 
dita de' titoli nelle società anonime è oramai 
congenita (come ben già si disse) all'organismo 
delle intraprese di strade ferrate. 

E poi la speculazione, il vedemmo, non è di 
sè stessa un male: lo sarebbe gravissimo solo 
allorché degenerasse in agiotaggio. 

E come impedirlo? 

Forse col divieto di porre in circolazione i 
titoli prima del legale riconoscimento e dell' au- 
torizzazione della società anonima ? Ma il divie- 
to esiste nelle legislazioni di molti Stati , e nulla 
meno le promesse d' azioni trovano liberissimo 
spaccio. 

Forse colla proibizione de' così detti contratti 
a termine , in forza de' quali nè si compra nè si 
vende l'azione, ma solo si giuoca sovr' essa, 
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scommettendo la differenza di prezzo che avrà 
l'azione alla borsa dal dì che si acquistò al dì as- 
segnato al pagamento, ossia al dì del termine 
della scommessa ? Ma Francia , Spagna , Prussia 
ec. hanno ne' loro codici quesla proibizione ; ed 
è inefficace, per quanto si assevera, ad impe- 
dire i contratti a termine ove vi sono Borse , cioè 
ove potrebbe produrre ottimi effetti. 

Forse coli' obbligo di versare anticipatamente 
nel pubblico erario, a cauzione dell'adempi- 
mento dei patti , una parte della somma nomi- 
nale del titolo ? Ciò è giusto , necessario , indi- 
spensabile. Ma se la parte di somma è discreta 
( e dev' esserlo ) , sarà una garanzia discreta e 
nulla più : comunemente è il decimo. E se fosse 
forte, i capitalisti forestieri o non vi si assog- 
getterebbero, o vorrebbero, come in Inghilterra, 
che i capitali deposti apportassero interessi, e 
così si creerebbero ambagi e forse perdite nelle 
finanze dello Stato. E se vi si assoggettassero, 
una forte somma di capitali rimasta improdutti- 
va nelle casse dello Stato e tolta alla circola- 
zione procreerebbe gravissimo nocumento agli 
interessi generali del commercio e delle in- 
dustrie. 

Forse colla prescrizione ai primi assuntori 
delF impresa di rimaner garanti di tutti i ver- 
samenti futuri? Certissimamente la sarebbe il 
mezzo migliore ad infrenar Y agiotaggio. Ma se 
è facile il persuadersi che in virtù di quella 
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prescrizione tutti i giuochi di borsa verrebbero , 
se non totalmente eliminati , almeno assaissimo 
contrariati , e che , se essa non desse la certez- 
za assoluta che la strada venisse esercitata, al- 
meno assicurerebbe Y eseguimento di tutta la 
strada; è parimente facile il persuadersi che, 
con quella prescrizione, i capitalisti forestieri ter- 
rebbero chiusi i loro scrigni. E forse forse non 
farebbero altrimenti i capitalisti nazionali. Il mi- 
nistro de' lavori pubblici avea fatto una propo- 
sizione in que' termini , e con assai ragione , a 
parer nostro, dovendosi applicare ad un paese 
sì vasto, sì popolato, sì ricco come è la Fran- 
cia : ma la Camera de* Deputati decise esser 
sufficiente che la garanzia de' primi assuntori si 
estendesse alla metà de' versamenti totali ; deci- 
sione ben prevedibile da una Camera composta 
in gran parte di soscrittori per istrade ferrate (I). 

E la conclusione? La conclusione è che i 
divieti, gli obblighi e le prescrizioni imposte 
dagli altri governi debbonsi, nè più ne meno, 
ingiungersi agli assuntori delle imprese delle 
nostre vie a guide di ferro. E di tal guisa in- 
contrando pur noi que' mali inevitabili od al- 
meno che non si seppero evitare fin qui , ne 
alleggeriremo il carico, se non in modo assola 
to, almeno in modo relativo ai cittadini , e men- 
trechè poi eglino godranno delle tante maggiori 

(4) Chambre des Dcpute's, Scance du 24 Jenvicr 4846. 
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utilità che T economia e la celerità de' tras- 
porti indubbiamente procacciano. 

Ma per que' divieti, obblighi e prescrizioni 
non esitiamo ad invocare fervorosamente T in- 
tervento legislativo , abbenchè in tutto il corso 
di nostra vita ci siamo mostrati pubblicamente 
ligi alla gran dottrina della libertà di commer- 
cio e d* industria. E non temiamo minimamente 
di poter esser con giustizia tacciati di versatilità 
nei princìpi : avvegnaché sia stato V interesse 
generale quello che ci decideva ad emettere le 
dottrine più larghe in punto di commercio e 
d' industria , e sia pure P interesse generale quel- 
lo che ci induce ora a bramare che restringa- 
si il campo a queste libertà , le quali , nel caso 
concreto , se fosser sbrigliate , sarebber una de- 
lusione e non un vantaggio , non potendo e- 
sistere uguaglianza tra i piccoli capitalisti e gli 
alti baroni delle banche , e senza uguaglianza 
la libera concorrenza essendo un vano nome e 
nulla più. Ma non basta : siccome la mancanza 
dei capitali indigeni per Y intraprendimento di 
strade ferrate è una conseguenza inevitabile del- 
la nostra condizione economica , ed in ogni caso 
riuscirebbe impossibile Tevilamento della permu- 
tabilità delle azioni, così incitiamo fervorosa- 
mente i grandi capitalisti nazionali a far loro 
medesimi incetta di numerario all' esterno ; o di 
avere il patriottismo d ; adoprarsi onde i capitali 
forestieri non signoreggino le imprese nostre 
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con un contingente di versamenti sopprabbon- 
danti : perocché , oltre al danno morale ed e- 
conomico, se ne avrebbe dalla libera concor- 
renza de' capitali estrani, i quali sovercbiereb- 
bero certissimamente i nazionali, ne avremmo 
altro danno assai più valutabile, perchè di di- 
gnità e di onore e non d' interesse , nella pre- 
ponderanza che acquisterebbero questi specula- 
tori e forestieri nelle nostre deliberazioni , e nei 
nuovi padroni che volonterosamente ci sarem- 
mo imposti. Cosicché addiverrebbe la nostra non 
più una speculazione dell' Emilia e nè anche del- 
l' Italia , ma , come accadde a quella del regno 
lombardo-veneto, » de* forestieri in Italia » ( Pe- 
tit! i , id. p. 465) (4). 

(I) E noto a tutti, dappoiché gì 1 ingegneri italiani ritrovassi in 
Basavi , America federale, Portogallo , Gran Brettagna , Turchia, 
ed in grandissimo numero , quanto la scienza e V arte degP in- 
gegneri sia salita ad altissimo grado tra noi. E sotto la specialità 
medesima delle strade ferrate, seppure per l'cActlo delle molte 
circostanze infelici non si trova ora in Italia il numero conveniente 
di periti macchinisti, come non se ne trovò nè in Francia, nè 
in Germania , che pur dovettero ricorrere ne 1 primordi delle im- 
prese loro agi' inglesi \ ciò non vuol dire per altro che non ve 
siano degli ottimi , di che prove irrefragabili sono un Francesconi, 
un Negrelli, ed altri chiamati a dirigere strade ferrate forestiere. 
Ma disgraziatamente è pur noto a tutti, giacche tutte le Gazzette 
non istettero dal ripeterlo f) , che in forza dei H/\5 delle azio- 
ni della strada lombardo-veneta venute in possesso dei capitalisti 
forestieri , V interesse de' quali consisteva nel ritirare l' ammini- 
strazione nelle loro località , e dirigerla loro medesimi ; questi fo- 
restieri chiesero ed ottennero che l'amministrazione italiana si di- 
chiarasse in interdetto, fondandosi sovra argomenti troppo visibil- 
mente addotti per catua propria, ma che vennero accettati, cioè: /» 

(*) La Prette 7 mar» 4846. - Àllgemeine Zeitung 27 febbraio 4846 ce. 
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Giunti al termine di questa parte del nostro 
lavoro, ci avvediamo esserci necessità il non 
abbandonarlo senza chiarirne i sommi capi, 
a modo di conclusione finale, e per coordi- 
narli meno male di quanto sin qui abbiamo 
fatto. 

Lo spirito del nostro scritto sarà veduto di 
mal occhio da taluni , i cui interessi si contra- 
riano, e forse ancora da tali altri che hanno 
convinzioni sincere , ma opposte alle nostre. Co- 
testoro, con mire differenti, ci opporranno: 
quale opportunità può mai esservi nello sfor- 
zarsi di addimostrare le difficoltà e le pernicie 
delle strade ferrate, mentre che tutti i voti, e 
quelli dello scrittore parimente , convengono 
verso un solo scopo: il loro sollecito esegui- 
mento nello Stato pontificio? 

Risponderemo ; giacché volendo esser giudi- 
cati soltanto sulle precise nostre opinioni ci 
giova ben rischiararle. Ma sorvoleremo sur i 
primi oppositori , non essendo per gli specula- 
tori di borsa e per la difesa degli interessi par- 
ticolari che ci siamo assunto questo ingrato la- 
voro: d'altronde, le nostre ragioni fossero pu- 
re incontrovertibili , sappiam bene che non giun- 
Jtofca l' arte di costruire strade ferrate e ancora troppo imperfetta; gl'in- 
gegneri non provarono sin qui sufficiente perizia in tal bisogna; gli 
amministratori non si mostrarono diligenti ed attivi, com'era me- 
stieri ec. ec. Del resto, gli errori , gli equivoci furono comuni a 
molti ingegneri di strade ferrate : quella recentissimamente aperta 
da CUli a Gratz andò soggetta anch'essa agli sfrani. 
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geremmo mai a convincerli esser meglio per 
essoloro un guadagno di 40 che uno di 20. 

Alle convinzioni leali , opporremo alla breve 
queste nostre convinzioni leali. 

A qual fine tendono in ultima analisi tutti i 
voti e le speranze comuni ? — A possedere una 
rete compiuta di strade ferrate , costrutta giu- 
diziosamente , economicamente, onde il van- 
taggio del mite prezzo de' trasporti e della ce- 
lerità de' viaggi si conseguano da tutti gli abi- 
tanti dello Stato alla più alta potenza ed il più 
sollecitamente che sia possibile. 

Ma se la commissione suprema che verrà no- 
minata non si componesse di uomini versatis- 
simi per iscienza e per pratica nelle materie , la 
cui decisione verrà ad essi subordinata, otter- 
rebbesi il fine da noi ambito ? Per risolvere la 
questione , basta ben capacitarsi che , in questa 
vastissima impresa, le menti che la dirigeran- 
no varranno a mille doppii le braccia che do- 
vranno eseguirla, perchè il tecnicismo dell'o- 
pera è un nonnulla a raffronto del concetto, 
dell'ordine prestabilito e dello spirito d'insie- 
me che deve presiederla, considerarla in tutte 
le sue attinenze onde farla riuscire ad ottimo 
risultamento pontificio non solo, ma italiano. 
Oltracciò se quegli uomini, ad un' indubbia pro- 
bità ( trattasi di milioni ! ) non unissero il vigor 
di mente necessario per innalzarsi all'intelli- 
genza de' rapporti e degl' interessi generali , sot- 
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toponendo le questioni speciali di loro compe- 
tenza , e che formarono gli studi della lor vita , 
alla predominante questione delP equità , cre- 
dereste voi che si venisse ad un fine identico 
a quello da tutti bramato? Per esempio: se de- 
cider dovessero sulla convenienza di soddisfare 
ai desiderii di varie località col procedere im- 
mediatamente alla costruzione di strade ferrate , 
supposto che questa convenienza sia ben pro- 
vata , gli economisti della commissione potreb- 
ber rispondere : il cumulo di lavori eseguiti 
in modo simultaneo sovra molti punti darà na- 
scita all' elevamento nel prezzo de' materiali , dei 
salarii, e ciò sarà di gravissimo danno agl'in- 
traprenditori delie strade medesime. E se si 
giudicasse la questione con queste strette rego- 
le economiche di una scuola che, quantunque 
condannata dal buon senso e dalla pratica , con- 
ta ancora numerosi seguaci, credereste voi che 
la rete compiuta avrebbesi sollecitamente? Ma 
quand' anche quegli economisti non volessero 
ricredersi delle loro idee mercantiliste coli' opi- 
nare F elevamento nel prezzo de* salarii non es- 
sere un male ; quand' anche ei non fossero per- 
suasi il tema delle strade ferrate spettarsi anzi 
tutto air economia sociale , e le questioni sodati 
non istudiarsi sotto il mero punto economico ; se 
quegli economisti ponessero V esame della con- 
venienza in argomento sul terreno dell' e*/tòó, 
ben presto s* avvedrebbero la lor negativa al 
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soddisfacimento de' dcsiderii di varie località 
procreare benefizii , privilegi a favore di quella 
sola o di quelle strade la costruzione delle quali 
venisse autorizzate , tutti i capitali degli agiotatori 
affluendo naturalmente verso un impiego che 
devesi stimar tanto più proficuo quanto più è 
privilegiato. E seguendo i dettati dell' equità , 
seguirebbero , come sempre avviene , anche i 
dettati di una sana politica. Avvegnaché le par- 
zialità, i favori, i privilegi sono sempre lievi- 
to alle passioni, fomite ai rancori ed ai dissi- 
di; e nel caso concreto anche giuridicamente 
ingiusti , i vantaggi ed i danni comuni esser 
dovendo a tutti coloro che, sottomessi alle 
stesse leggi, alle stesse tasse, ed in sostanza a- 
gli stessi doveri, non hanno in concambio che 
il godimento degli stessi diritti (i). 

Se i compilatori delle statistiche , se i diret- 
tori delle amministrazioni non fossero persone 

(I) Per addimostrare la necessità dell 1 applicazione giudiziosa 
de 1 sani precetti economici ali amministrazione, aggiungeremo 
questo riflesso. Se si adottasse la proposizione di un encomiato 
economista della capitale, contenuta in un opuscolo che or ora 
ci pervenne, la nostra rete si effettuerebbe in 42 anni e più a 
miglia 40 per anno -, e ciò per massima assoluta , senza riferimento 
alla convenienza maggiore o minore delle linee. - Così non solo 
si favorirebbero soprabbondantemente quegli alti baroni della ban- 
ca che ottenessero le prime concessioni , ma la nostra rete com- 
piuta avrebbesi soltanto a capo d" anni dodici e più ; e quindi l 1 as- 
sottigliamento nelle spese di direzione e di amministrazione ge- 
nerali che sempre risulta in opere di pubblico servigio da una 
solitala contingenza di esse, come la logica, l 1 aritmetica, e la 
scienza economica ugualmente insegnano, così non potrebbesi ot- 
ienerc, con danno massimo di tutte le nostre vie a guide di ferro. 
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operose, istruite, animate dalla ferma volontà 
di operare il bene e dal desiderio di onorarsi 
adoprandosi a vantaggio della loro patria; se 
non abiurassero ad ogni prevenzione municipale, 
ad ogni simpatia personale , ricorrendo alle ca- 
pacità ben provate nella sfera in cui debbono 
impiegarsi, senza che la patria, l'indole o le 
opinioni fossero ostacoli; sollecitamente potreb- 
besi incominciare i lavori della strada bensì, 
ma il pubblico non fruirebbe probabilmente 
giammai de* trasporti a buon mercato sovra di 
essa. 

Nella scelta di queste capacità ben provate, 
massime pel corpo tecnico , converrà apportare , 
abbiam detto la massima accuratezza , la convel- 
lente maturità. Di fatti , si può opinare che il 
tracciato delle vie di ferro non offra difficoltà 
maggiori di quelle delle vie ordinarie di mon- 
tagne, in fuor che la diminuzione del pendio- 
limite e l'aumento di raggio nelle curve; si 
può anche credere che per la costruzione del- 
le botti de' canali navigabili non sianvi diffe- 
renze essenziali con quella dei tunnells o sotter- 
ranei: ma non si può con mente pacata tener 
per fermo tutto che ha rapporto alle macchine 
ed alle misure dimostrative dell' esercizio esser 
cose di scienza e di pratica degli ingegneri 
nostri in generale. Come pure, in quanto ai 
macchinisti ed anche ai fochisti, non si può 
star in forse sulP uopo eh' eglino abbiano di 



conoscere perfettamente i principi di fisica e di 
meccanica su cui riposa la teoria delle mac- 
chine, non che di saper lavorare colle loro 
mani a' diversi apparecchi a vapore ; vale a 
dire che la pratica li abbia addestrati sufficiente- 
mente ad esser capaci di provvedere a tutti i 
bisogni. 

11 punto ben afferrato che la meta da rag- 
giungersi, sia nelP opinione generale, sia nella 
nostra opinione, è che il pubblico possa spe- 
ditamente ed immancabilmente godersi le co- 
modità , la celerità , 1' economia de' trasporti 
sovra strade ferrate , ne deriva la convenienza 
logica di dover rivolger lo sguardo non solo 
alla meta /ma all' intero cammino, che dovevamo 
percorrere e di additare gli scogli e gli sterpi 
che F ingombrano , onde rimanga più facile 
l'evitarli, o almeno ne siano conscii coloro che 
forse non ne sospettavano resistenza. E da ciò 
conseguita, se non c'illudiamo, la necessità 
di seguire il sistema delle molte cautele e del- 
le sagge riserve da noi raccomandato. 

Ma se dalla fatica da noi sostenuta di rovi- 
star libri e documenti onde risparmiarne il te- 
dio e T incomodo ai compatriotti , e così por- 
tare anche noi una pietra al grande edifizio che 
si vuol costruire (sperando che gli uomini di 
alta mente e teneri della patria comune non 
ristassero dall' imitarci ) ne derivò poi l'obbli- 
go coscienzioso di esporre al pubblico le sca- 
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brosità di quel cammino e di premunirlo a 
non transitare sovr' esso senza precauzioni ; da 
ciò risultar deve poi necessariamente che lo spi- 
rito del nostro scritto sia ostile in sostanza al 
sollecito eseguimento delle nostre vie ferrate? 
Quelle scabrosità, tutti gli altri paesi le hanno 
incontrate ; è forse un errore il prevederle pel 
nostro? Dall' agiotaggio gli altri paesi non si 
seppero bene schermire; dovevamo noi tacerne 
le immoralità e i disastri? — Ciò non pertanto 
gli altri paesi compirono le imprese loro : sa- 
remmo noi soli inabili, insufficienti ali* esegui- 
mento delle nostre? No, no: perchè facciasi 
anche meglio degli altri queste pagine si scris- 
sero, e non già per isconfortare gli animi e per 
far nascere dubbiezze sulla possibilità deir adem- 
pimento de* voti comuni , qualora governanti e 
governati con lealtà e con intelligenza ne voglia- 
no P adempimento. Portiam pure ferma opinione 
che per tutti gli amministratori i primi mesi 
d'organizzazione ed il primo anno d'esercizio, 
per il corpo tecnico i primi chilometri che si co- 
struiscono siano tempi ed opere di tentativi , di 
prove, e forse di errori: ma comechò ciò accad- 
de per tutti ed in tutti i paesi, confortiamoci 
neiridea che ciò non apporterà per noi soli la 
conseguenza di non avere strade ferrate. — Ope- 
rosità , vigilanza ; queste parole riassumono le 
nostre intime convinzioni rapporto a quanto 
spettasi al pubblico nell'avvenire. 



86 



E per procedere anche al riepilogo di quello 
che abbiam detto sul progetto bolognese , ri- 
corderemo ciò che il signor Petitti consiglia ai 
signori Fondatori. » Per meglio chiarire generosa 
e patriottica Y impresa , vorrebbesi bandito af- 
fatto anche il nome delle azioni beneficiarie, e 
solo apposto il patto di prelevare sui primi ver- 
samenti degli azionisti il rimborso delle spese 
del progetto anticipate, ed ancora dovute ai 
progettanti. Per tal modo resta evidente che 
sarebbe esclusa V imputazione che ancora far 
si potrebbe di speciale guadagno ai Fondatori 
$ul 2 per \ 00 assegnato pel progetto , che tal- 
uno può supporre non tutto impiegato nelle 
spese del medesimo » (p. 535). 

Noi , coerentemente ai princìpi che stimammo 
ufficio di buon cittadino diffondere in questo 
momento nello Stato pontificio, intimamente 
convinti della loro verità, modestamente pe- 
rò ( giacche lungi dal crederle ragioni decisive , 
le nostre opinioni, che esponemmo come pen- 
sieri e non come soluzioni di quesiti , per noi 
stessi si stimmi non bene ponderate, atteso il 
dovere che c'incombeva di non mancare al- 
l' opportunità che è » la massima delle condi- 
zioni in tutte le cose umane » a parere del ge- 
neroso e nobile scrittore a cui abbiam debito 
di riconoscenza j termineremo dicendo : Per me- 
glio chiarire generosa e patriottica V impresa , 
ed a farla meritevole d' essere proposta ad 
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esempio a tutte le società consimili della pen- 
isola, vorremmo che si seguissero gli avvisa- 
meli del Petitti ; ma non basta. Brameremmo 
ancora che nel progetto avessero bando assoluto, 
irremmissibile tutte le nuove invenzioni, che 
ponno dar origine a privilegi ed a disugua- 
glianze tra i consocii, sia nelle denominazioni 
sia nelle cose , sia ne' diritti , sia ne' doveri ; 
ondechè tutti coloro che fossero interessati per 
qualche minima frazione ancora nella società 
bolognese apportar potessero dignitosamente, 
giudiziosamente e sinceramente tutta la loro 
solerzia , tutta la loro intelligenza in un impre- 
sa, la quale (vogliam ripeterlo , conchiudendo ) 
ha uno stringentissimo bisogno d'uguaglianza, 
di libertà, di unione, se vuoisi, come debbe- 
si , che essa giunga al profitto massimo dell' in- 
tera convivenza , secondo il vero criterio di so- 
luzione d' ogni tema economico , che è /' uni- 
versale ghistizia. 



Ferrara, 54 luglio 4846. 
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DICHIARAZIONE 




Àjlorchè ci accingemmo ad esprimere pub- 
blicamente i nostri pensieri sulle vie pontifi- 
cie a guide di ferro , ci affrancammo pure nel 
divisamente di rimaner estrani a qualunque in- 
trapresa privata, cbe potesse sorger tra noi, on- 
de dotare il paese di questo potente mezzo di 
civiltà e di ricchezza. Tale divisamento era sor- 
retto da un principio, la cui verità ci sembra 
fulgentissima , quale è quello: che per infon- 
dere la propria convinzione nell'animo altrui, 
vero fine dello scrittore, ei debba apertamente 
chiarire la sua indipendenza di posizione sociale 
a coloro tutti che ignorar possono la sua indi- 
pendenza di carattere; onde ambe sian per l'u- 
niversale superiori ad ogni sospetto per sino. 
Avvegnaché il pubblico a buon dritto diffidi 
degli argomenti addotti dall'avvocato in causa 
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propria , o dall' avvocato retribuito per ispigolar 
tra mille e addurre poscia quei soli argomenti 
che quadrano alla difesa assuntasi in causa al- 
trui. Per lo che , quantunque avessimo bastante 
fiducia in noi stessi per credere che giammai 
l'interesse ci avesse fatto disconoscere il giusto 
e deviare dalle vie dell'onesto, pure, per le 
surriferite ragioni credemmo dover rifiutarci a 
compartecipare ad alcune società private tra noi 
costituite onde attivare le nuove vie di comu- 
nicazione. 

Ma nell'intervallo ben lungo di tempo tras- 
corso tra la consegna del nostro manoscritto e 
1' epoca della sua divulgazione , locchè accad- 
de tanto indipendentemente e sì contrariamente 
alle nostre volontà , che credemmo doverlo ab- 
breviare , a costo ancora della deforme mostruo- 
sità di pubblicarlo a mezzo di due tipi ed in 
due città diverse ; in queir intervallo , come ac- 
cader dovea , si resero noti altri progetti di vie 
ferrate per lo Stato Pontificio, i quali attras- 
sero F attenzione forse più ancora che quello 
di Ancona al confine estense, il quale era in 
allora l'unico pubblicamente noto, e che per- 
ciò solo potevamo analizzare; cosicché il prin- 
cipale, per l'opportunità, ne divenne l'acces- 
sorio. Ed in quell'intervallo parimenti si con- 
cepì da taluni un associamento , che chiamere- 
mo benefica scoverta , giacche col vessillo della 
nazionalità e col disinteresse per mira società 
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private non eransi fin allora ideate; ma che, 
come scoverta , era impreveggibile da noi. Però 
quel vessillo avendo sempre seguito, quel sen- 
timento standoci scolpito nel cuore , ci era im- 
possibile ora V abbandonare il primo , e ricu- 
sarci a dar del secondo prove esemplari. 

Il principio che serviva di base al progetto 
diffuso a nome del principe Conti e C. , e che 
assunse di poi il suo vero titolo di nazionale, 
ci sembrò istantaneamente si ligio a quelli da 
noi sempre evocati, perchè creduti veri e giu- 
stissimi , che , tenacemente avvinti ai buoni prin- 
cìpi, istantaneamente pure ottenne la nostra 
adesione , abbenchè non tutti i mezzi di pratica 
applicazione ci sembrassero gli ottimi pel conse- 
guimento dell' ottimo fine propostosi. Ma il si- 
stema su cui poggiavasi quel progetto parendoci 
in astratto il migliore tra i conosciuti, od al- 
meno quello che più awicinavasi all'idea che 
c'eravamo formati onde dalle strade di ferro 
potesse risultare il massimo bene per il mas- 
simo numero degli uomini, non ristemmo un 
momento dall' approvarlo : sia perchè ben sap- 
piamo non esservi cosa perfetta quaggiù , e quin- 
di sistema che non possa dar campo ad obbie- 
zioni; sia perchè ci accorgemmo tantosto che 
le obbiezioni, sottoposte ad una libera discus- 
sione trai vari membri, che compongono T as- 
sodamento nazionale , il cui buon senso e la cui 
buona fede non c' erano soggetto di dubbio , 
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potevano facilmente veuir apprezzate al loro 
reale valore : discussione che noi non vogliamo 
ristretta a quei membri , e che ora non peritia- 
mo a sottomettere al pubblico , pubblico ed as- 
sodamento nazionale avendo eguale interesse 
a non lasciarsi ingannare ed a non correr die- 
tro a fantasmi lusinghevoli. 

Il concetto primigenio , che formava come la 
sintesi del progetto, venne da noi (abbiam det- 
to ) acconsentito con alacrità , e direm anche con 
entusiasmo. Eccone i motivi : quel concetto pre- 
siedeva ad un sistema per il quale era possibile 
che le vie ferrate cessassero dalP essere ciò che 
sciauratamente erano state fin allora una preda 
per gli speculatori. Le azioni della società avreb- 
bero così potuto entrare nel portafogli de' pa* 
dri di famiglia, e addivenire per gli uomini 
prudenti un modo d' impiego de' loro capitali 
a lungo termine d' altrettanto sicuro che como- 
do. Il richiamo a tutti i capitalisti dello stato, 
grandi e piecoli, col divisamento di costruire 
tutte quelle strade la cui convenienza e la cui 
utilità fossero bene addimostrate in antecedenza, 
rendevano difficile e perciò più rara la specu- 
lazione ; perocché le linee percorrer doveano 
i paesi abitati da quei capitalisti, ed è seria- 
mente che si espongono capitali quando la stra- 
da attraversa i luoghi ne' quali vivono i som- 
ministratori de' fondi, e nei quali eglino han- 
no tutti i loro interessi politici e materiali. Per 
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il paese intero, poi, la creazione di nuovi capi- 
tali, operata mediante il cumulo de' minuti ri- 
sparmi, resa possibile colle azioni a piccole 
somme e coi versamenti ad epoche lontane ed 
in cifre esigue; per il paese intero sarebbe stata 
questa creazione di capitali un* operazione d' al- 
trettanto ligia alle buone dottrine economiche 
quanto promcttitrice di buoni risultamenti. De* 
quali risultamenti ci son arra incontrastabile 
quelli che già si ottennero, e luminosissimi, dalle 
nostre Casse di Risparmio, le quali si fonda- 
mentano sovra operazioni congeneri. Nè per 
questo (come preteser taluni) decremento ne 
avrebbero queste utilissime Casse. I versamenti 
delle quote d' azioni hanno un tempo determi- 
nato e le loro restituzioni sono eventuali presso 
T associamento nazionale, quandoché i primi 
sono liberissimi e le seconde seguono la ragio- 
ne o il capriccio del depositante nelle Casse di 
Risparmio. Laonde ne segue che se l'opera- 
zione finanziera o bancaria è congenere ed ottima 
per ambedue , non si affa essa egualmente per 
tutte le classi della società: e se ai piccoli ri- 
sparmi converrà l'impiego proposto dall'asso- 
damento , per i più piccoli converrà sempre più 
quello offerto dalle Casse. E con ciò , lungi da 
un danno , un sommo vantaggio trarrebbero le 
Casse, con ciò sendo costrette a percorrere il 
sentiero in cui elleno debbono camminare; giac- 
ché giova il ridire ( tendenze essendovi a deviare 



da esso sentiero) non essere sulle grosse cifre 
degli utili netti che provasi Y eccellenza di una 
Cassa di risparmio, ma sulla maggior quantità 
di cifre bassissime , che veggonsi comparire nei 
loro libretti (4). 

E se per i capitalisti grandi e piccoli , se per 
V incremento della produttività del paese il con- 
cetto primigenio del progetto principe Conti e 
C. ci sembrava eccellente , non pareaci dissimile 
per quella società , che si assumesse l' intrapresa 
de' lavori. Con un* unica direzione centrale ra- 
unava in sè tutti quei vantaggi che vengono at- 
tribuiti ai sistemi di attivazione delle vie ferra- 
te per opra e conto governativo: quell'unità 
di concepimento e di azione che centralizza e 
coordina tutte le forze divergenti, SOttometten- 
IJ) V opinione dell' esimio sig. Petitti , sempre citata come au- 
torità poco favorevole alle società per azioni di scarsa somma, pro- 
cede da un'idea giusta ri m petto ai fatti compiuti, ma non è ap- 
plicabile in niun conto ali 1 associamento nazionale. Essa opinione 
si fondamenta « sugli esempli (sono parole di lui: gli esempli 
sono i fatti compiuti) di altre società, in cui si fa salire dai di- 
rettori dell' impresa ad arte il prezzo delle azioni , si assorbono le 
minute economie distraendole dalle Casse di risparmio in cui prima 
eran collocate , e si appicca con tal sistema la febbre del giuoco di borsa 
al popolo minuto (già troppo travagliato in Italia da quello del tolto) 
per modo che realizzati dai soli grandi banchieri , padroni delle borse, 
intentissimi utili, resta al popolò la sola realtà delle perdite deri- 
vanti dalle decadute azioni ». Tutto questo è ineccepibile. Ma 
T associamento nazionale non ha promesso ne 1 suoi Manifesti di 
cangiare lo Stato pontifìcio in un Eldorado, e si è formato preci- 
samente collo scopo di togliere ai soli grandi banchieri gl' ingentil- 
irmi utili ch'eglino, padroni delle borse, ottengono facendo salire 
ad arte il prezzo delle azioni. — Se fosse altrimenti , ne il nostro 
nome , ne quelli de' nostri onorevoli colleglli figurerebbero nei 
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dole ad un abile (perchè scelta tra i migliori) 
e vigorosa (perchè può disporro di tutti i mezzi) 
organizzazione. Coi comitati , poi , sparsi in tutte 
le località per le quali la linea dovea passare, 
si avevano tanti sindacati, composti d'uomini 
senza vedute d' interesse particolare e con co- 
gnizione perfetta delle persone e delle risorse 
locali; per cui rimanean facili le buone scelte 
tra i petenti gl'impieghi, e meglio ancora tra 
coloro capaci, istruiti ed onesti, che non li chieg- 
gono , il togliere i quali dall' oscurità in cui 
immeri tamen te giacciono è il secreto de' sommi 
governanti. Mantenendo poi riguardo a tutti in- 
distintamente le regole più severe di sorveglianza 
e di controlleria (chè così la dignità di tutti 
vien mantenuta), sarebbe pur anche facile ot- 
tenere il più perfetto ordine nella contabilità; 
ed animandoli allo studio ed all' operosità colla 
mutua e feconda emulazione delP onore e del- 
l' interesse , l'unione della scienza e della pratica 
vincer saprebbero tutti gli ostacoli. Cosicché , e 
come chiedesi imperiosamente in queste biso- 
gne, procederebbesi con vedute generali, con 
idee di coordinazione colle opere eseguite od in 
probabilità di eseguirsi ne' paesi limitrofi, se- 
guendo la gran legge dell' unità delle linee, e 
secondo i bisogni precisi delle circolazioni ter- 
riere e internazionali : in sostanza con quel pia- 
no generale uniforme prestabilito che mai im- 
piega le finanze d' una società in ispese non ben 
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ponderate dapprima , le quali poi riescono inutili , 
od in ispese secondarie , le quali poi eliminano 
le riserve necessarie per ovviare alle spese , che 
addivenir possono necessarie ed urgenti. 

Economicamente, amministrativamente poli- 
ticamente e moralmente, Pidea madre di quel 
progetto ci si presentava quindi come eccellente 
nella sua virtualità. Potremo dire lo stesso rim- 
petto a tutti i mezzi proposti per la sua pra- 
tica applicazione, ovvero sia (locchè succede 
sempre ne' concepimenti più giudiziosi ancora) 
alcuni mezzi necessari non vennero dimenticati , 
altri, migliori de' suggeriti , non potrebbonsi 
rinvenire? Lo scritto nostro, cui non volemmo 
levare una virgola ad onta della benefica sco- 
verta fattasi, risponde anteriormente a queste 
interrogazioni. E sullo scritto nostro essendoci 
spiegati fors' oltre misura , chiediamo ora solo 
il permesso di riepilogare alcune tra le proposi- 
zioni in esso contenute , dando così un ulterior 
prova ai lettori , se non del nostro criterio, al- 
meno della somma nostra imparzialità, ed ai 
nostri virtuosi colleghi di quella franchezza, la 
quale , verso le persone dedite egualmente al 
promovimento di tutto che spettasi a civiltà ed 
a ricchezza del paese, è un attestato di stima 
e di dovere non meno. 

Principiamo da un* ommimone. La garanzia di 
un interesse minimo concosso dallo stato ai 
somministratori di fondi stimasi per noi una 
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necessità. Che la cifra ne sia esigua , ed anche 
più esigua di quella da noi indicata , non im- 
porta : la necessità sta nelP esservene una. — Se 
vuoisi che le azioni si accettino dagli agiotatori , 
in allora ei probabilmente non la chiederanno : 
per essoloro la necessità è di aver in mano 
V affare: più il contratto sarà aleatorio, più da- 
rà luogo a tempo ed a manovre , e più V af- 
fare sarà buono. In vece, per coloro che dad- 
dovero vogliono avere la strada, la garanzia di 
un interesse minimo assicurata per i loro capi- 
tali , sarà sufficiente a che si ritengano le azio- 
ni in proprietà , e quindi ad affrettare e ad as- 
sicurare P opera , sorvegliandola con tutta la sa- 
gacità delP interesse privato. — Altra ammissio- 
ne reputiamo il non aver invocato P esenzione 
dei dazi di dogana sui ferri ed altri tutti mec- 
canismi e corredi indispensabili onde attuare 
le nuove vie , come le altre private società ita- 
liane pur invocarono ed ottennero ; e per sino 
(con riduzioni maggiori del 50 per 400) fu ac- 
cordata alla società lombardo-veneta, pertenen- 
te ad un impero abitato da 55 milioni d'indi- 
vidui , e nel cui seno esistono Je celeberrime mi- 
niere ed i vasti opifici della Stiria e della Ca- 
rintia. Né, dicendoci che noi, invocando que- 
sta esenzione , domandiamo un altro sussidio go- 
vernativo, ci si faccia ripetere la confutazione 
di questo sofisma come trovasi in mille scritti , 
ed in quello del Petitti (p. 228.): » se la strada 
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ferrata non si facesse , i dazi sui ferri ed altro 
non si riscuoterebbero dal governo » ; per il 
che non è sussidio di specie alcuna. Nè ci si 
appunti che forse gli agiotatori non chiederanno 

V esenzione : ciò accordiamo , anzi ci sembra 
probabilissimo; ma ciò deriva sempre dalla stes- 
sa fonte, cioè, non interessando agli agiotatori 

V avere strade ferrate pontificie , ma soltanto di 
poter guadagnare nel gioco delle azioni sulle 
strade ferrate pontificie, non preme loro gran 
che se s'impiegano o no per costruirle tutti i 
mezzi economici che pur sono indispensabili 
onde attivare queste dispendiosissime vie. Nè fi- 
nalmente ci si opponga l'altro vieto e mille 
volte già confutato sofisma ( che vedemmo con 
rammarico ripetuto nel 4846 coi tipi romani), 
cioè che coli' esenzione dei dazi avrebbe decre- 
mento il lavoro nazionale ( e questo predicato 
scrivesi in corsivo , onde attirar F attenzione so- 
vra di esso, conoscendosi il mirabile effetto che 
produce in tutti gli animi anche quando venga 
applicato a contrassenso ) ; chè quel sofisma si 
contraddice dalle nozioni più semplici della lo- 
gica e del buon senso, bastando il ripetere: 
voi rifiutate a tutti i consumatori la maggior ric- 
chezza eh' esso avrebbe non pagando il dazio , 
sotto il pretesto d'incoraggiare i soli produttori 
del ferro ad acquistarla! — Oltracciò, noi por- 
tiamo ferma opinione che, se i nostri colleghi 
crederanno studiar ancor più V argomento, e 
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tenere a calcolo i fatti altrove compiuti ; s' eglino 
non vorranno abbandonarsi ad astrazioni peri- 
colose o ad esagerazioni di un patriottismo ir- 
riflessivo , di leggieri potranno convincersi del- 
la necessità eh' avvi per noi di capitali e d' in- 
gegneri connazionali di fuor Stalo e forestieri. 
Ritenuto sempre però (comechè ci siamo es- 
pressi più volte) che per questi capitali ed in- 
gegneri debba seguirsi strettamente la gran 
legge dell' opportunità , e ne' termini della for- 
inola data agi* italiani dal loro sommo maestro 
in fatto d' economiche discipline ; cioè che e- 
glino si chiedano e si accettino soltanto quando 
fanno bisogno , secondo il bisogno, e dentro i li- 
miti del bisogno. 

Noi ci vantiamo zelanti quant' altri mai del- 
l' onor nazionale : ma dopoché ci siamo assunti 
V onere scabroso di discutere pubblicamente af- 
fari d'interesse nazionale , ci vantiamo egual- 
mente di dimenticare ogni simpatia di loco o <Ji 
persona , e di non curarci che di rimettere fred- 
damente i fatti nella loro logica , e le cose tutte 
nella loro verità. 

Le due prime sono semplici ommissioni, le 
quali facilmente , se si reputeranno tali , possono 
scomparire. La terza cosa da noi indicata non 
isfuggì al sommo criterio dei membri che com- 
pongono la Presidenza romana, come rilevasi 
dal Programma 5 novembre 4846. 

Introdotte ' queste da noi giudicate più che 
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migliorìe , necessità ; impiegato il massimo cri- 
terio nelle scelte degl' impiegati d' ogni specie 
( che è trito adagio : le scelte cattive produrre 
somma di mali maggiore di quella delle leggi 
cattive, e giudicarsi dei Capi dai subalterni); 
capacitandosi del vero merito e dell'assiduità 
dei subalterni , e prevenendo ogni disordine am- 
ministrativo a mezzo degl' Ispettori , e ponendo 
quel merito in auge cogli avanzamenti ed i pre- 
mii; eccitando Capi, Ispettori e subalterni, ognu- 
no nella loro sfera, a rendersi conscii d'ogni 
progredimento che la scienza fa o che la pra- 
tica avvalorò ne' rami economici, ammiuislrativi, 
tecnici e contabili, non immaginando mai che 
qualsiasi, alto o basso, possa rimaner digiuno 
delle buone idee teoretiche contemporanee ( chè 
anche 1' amministrazione per esser buona deve 
seguir la rególa delle industrie che migliorano , 
cioè conformarsi alla mobilità, ed al progres- 
so); adottando l'ordine più razionale nella con- 
tabilità, vale a dire il più semplice (chè è 
siile comune oggidì di snaturare e falsificare le 
migliori cose, complicandole oltremisura); sop- 
primendo ogni più piccola spesa quando che sia 
inutile od esagerata: noi così (chè così sol- 
tanto comprendiamo una buona amministrazio- 
ne) ; teniamo per indubitabile che la Società 
nazionale possa giungere ad ottimo fine , peroc- 
ché sappiamo quant' è la produttività dell' im- 
piego intelligente de' capitali , e quante sono le 
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risorse rinvenibili negli Stati pontifici. E nel- 
V aver contribuito , benché in minimissima parte, 
al conseguimento di quest' ottimo fine n'andre- 
mo lietissimi ; non solo perchè avremo pur noi 
una rete di strade ferrate, ma perchè troviam 
r incontro dei nostri pensieri con quelli e- 
spressi da altri nel credere, che allorché die- 
desi un freno al vapore diedesi simultaneamente 
a ciascun popolo il mezzo di allivellarsi coi po- 
poli più inciviliti. 

Ma per giungere a toccar questa nobile mèta , 
stimiamo necessità, anzi urgenza assoluta, do- 
ver dirigere la pervicacia delle volontà e la vir- 
tuosa solerzia comune verso un solo punto, e 
verso il punto preciso in cui abbiam maggior 
uopo della colleganza di esse onde propulsare 
i colpi di che siam minacciati. Egli è per ciò 
eh' ora abbiam la temerità di dare un consiglio 
ai nostri concittadini , confortandoli ad imitare la 
tattica de' grandi capitani di eserciti che è pur 
quella dei grandi capi di parte, cioè di rivol- 
gere e di concentrare tutti gli attacchi in un 
sol punto e contra il più terribile tra gli op- 
positori. — La lega inglese per la libertà degli 
scambi avea risoluto nel maggio 4845: « l'aboli- 
zione totale, immediata, senza condizione di 
tutti i diritti esistenti a favore dell'agricoltura, 
delle manufatture, del commercio, della naviga- 
zione ». Ma Cobden , il gran capitano , non si at- 
tenne al senso letterale ed esteso del programmo; 
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solo assalì la legge cereale, ben prevveggendo 
che, vinto il più forte nemico, sarebbe stato 
agevolissimo il trionfare degli altri. Imitiamo 
questa tattica, assicuratrice di trofei anche per 
noi. E , ad imitarla , non afFatichiam più le no- 
stre menti nel ribattere le proposizioni di co- 
loro i quali, più o meno di buona fede, più 
o meno con eloquenza , ributtano V idea , vera- 
mente italiana, dell'unione de' mari che for- 
mano la penisola nostra , affermano sul serio es- 
servi convenienza , ed anche vantaggio (sì grande 
è V errore ! ) nella soluzione di continuità delle 
vie ferrate del nostro Stato colle limitrofe , sos- 
tengono F equità della interruzione della linea 
onde favorire una città, propugnano il conse- 
guimento integro de' dazi di dogana sulle im- 
portazioni dei ferri , ec. Compiangiamoli , egli- 
no n' hanno ben d' onde ! sia perchè la natura 
li dotava d' intelligenze tanto ristrette da non 
comprendere tutto che spettasi al solo principio 
legittimo ; la pubblica utilità , sia perchè non 
ebber l'agio di studiare con maturità la poli- 
tica economia, scienza cui non garbano le no- 
zioni superficiali, e facilmente trae in inganno 
chi non si preoccupò di tutte quante le questioni 
che spettano al dominio di lei. Compiangiamoli 
sì ; ma del pari confortiamci nel pensiero del- 
F esser bastante la sola forza della pubblica opi- 
nione a che non trovin da noi applicazione idee 
sì meschine e sì discordami co' tempi presenti. 



Di fatti , e per dirla alla breve , sarebbe mai 
supponibile che penetrar potesse nelle menti dì 
coloro prescelti a stabilire il tracciamento delle 
nuove strade; nel mentre che tutte le nuove 
strade importanti ebbero per idea-madre la ri- 
unione di città situate sulle rive de' mari che 
bagnano le coste di uno Stato ; Spagna , per con- 
giungere Bilbao e Corogna con Barcellona, Va- 
lenza e Cadice ; Francia , Ostenda e lo Hàvre con 
Bordeaux , Cette e Marsiglia ; Alemagna , Trieste 
con Amburgo e Danzica ; e , s'avvi angolo di terra 
sporgente in seno di mare , la strada ferrata lo 
taglia in via retta come da Kiel ad Altona ; sa- 
rebbe mai supponibile che da taluni non si vo- 
lesse il congiungimento delP Adriatico col Tirre- 
no e pel cammino più breve possibile, quan- 
doché esso proclamasi opera eseguibile a mezzo 
di strada ferrata non solo , ma opera anche as- 
sicuratrice di utili per società privata che V in- 
traprendesse , e quandoché, prima della sco- 
verta del vapore, quel congiungimento fu il voto 
di tanti distintissimi italiani , fu un pensiero na- 
poleonico , e per porlo in pratica co' canali na- 
vigabili si spesero milioni in istudi ? — Sarebbe 
possibile oggidì V immaginare che da alcuno si 
reputasse inconveniente per una ferrata ciò che 
si reputò sempre indispensabile per le vie or- 
dinarie , avere la sua prosecuzione naturale colle 
ferrate degli Stati propinqui; oggidì che la 
scienza e la pratica non che la logica ed il 
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buon senso , in perfetto accordo , addimostrarono 
egualmente la massima convenienza , sia sotto il 
rapporto dell' interesse pubblico , sia sotto il rap- 
porto dell' interesse privato , di una linea a gui- 
de di ferro stabilirsi precipuamente ne' suoi più 
solleciti protendimenti colle linee limitrofe: e 
non ha guari videsi Francia cominciare i suoi 
lavori della strada del nord, strada che ba per 
capo Parigi ed il suo termine al confine della 
Belgica, non già da Parigi (abitato da un mi- 
lione d'individui e centro di tante industrie e 
commerci ) , ma bensì da Lilla e da Valencien- 
nes ; ed oggidì che quanti sonvi scrittori repu- 
tati sulla materia in controversia, e, per parlar 
solo de' più recenti nostri, Petitti, Cantù, Monti, 
Maranesi, tutti pongono per assioma le convenien- 
ze e le utilità di una ferrata stabilirsi ne' suoi 
protendimeli? (\). — Sarebbe possibile che taluni 

(J) Petitti, nella sua classica opera, quando ragiona sulle 
utilità finanziere che una strada ferrata può procacciare a chi 
l'intraprende, pone sempre questa clausola: a quando i protendi- 
menti suoi naturali saranno attuati ». Cesare Cantù, parlando a 
nome della Commissione delle strade ferrate al congresso scien- 
tifico genovese , così si esprimeva : « Il problema fondamentale pro- 
posto era : qual sia la direzione più opportuua a darsi ad una 
grande strada ferrata che congiunga i vari Stati della penisola e 
ne agevoli le comunicazioni coW esterno ». L'utilità di queste congiun- 
zioni e di queste agevolezze era già addimostrata a priori per quel- 
le nienti elevate, e non potea più somministrar soggetto a con- 
troversia. L 1 Avv. Monti stabilisce per assioma : « Che le strade 
ferrate a riuscir utili debbono allacciarsi alle principali coincidenze 
estere» [La Farfalla, N. 42. A. 1846). LIng. Francesco Mara- 
nesi , dice: « Credo che nessuno proporrà che il nostro Stato debba 
isolare il suo sistema di strade ferrate da quello degli altri Stati 
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bonariamente credessero esser equa la proposi- 
zione di una lacuna di continuità nella via fer- 
rata , collo strano divisamento di procurare colla 
lacuna il vantaggio di una tal data città , o per 
dirla più giusta degli osti e de' facchini di essa ; 
nel mentre che , se la proposizione fosse equa , 
militerebbe egualmente a favore di tutte le altre 
città , ed anche a favore di tutti i borghi o ca- 
stella che la linea dovesse intersecare: per cui, 
se la si accettasse , la nostra addiverrebbe , in 
virtù di lacune, quella via ferrata negativa di 
che con tanto buon senno si burla Federico 
Bastiat (Antologia Italiana , Dispensa 4.*p. 425)? 
— E finalmente sarebbe possibile, nel 4846, 
cioè nelF anno in cui tiensi per irremmissibile 
la caduta del vecchio e tarlato edilìzio mercan- 
tile neir orbe incivilito , e quando tutti i sofismi 
economici vennero luminosamente ridotti al loro 
vero valore , idest allo zero ; sarebbe possibile 
che taluni fra noi credesser da senno esservi 
vantaggio nazionale nel pagar noi il triplo od 
il quadruplo il ferro od altro oggetto occor- 
renteci per la costruzione delle nuove vie? 

vicini ( Più d' u no il propose ! ). Il regno pontificio è troppo pic- 
colo, c farebbe danno a se medesimo. L'esempio della Francia, 
dell Austria , della Prussia , tanto grandi monarchie , fanno pa- 
lese che i vantaggi recati dalle strade ferrate si accrescono quanto 
più si estendano. Gli utili delle imprese seguono k stessa legge 
{Sulle strade ferrale, Disc. U , p. 29) — E per \ero dire, tutte 
queste proposizioni sono sfolgoranti come la luce del sole : guai 
a chi non la vede! 
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No , no. Tutte queste proposte sono evidente- 
mente troppo interessate, ingiuste od assurde 
perchè dovessimo oppugnarle con nuovi argo- 
menti o solo soffermarci sovr' esse : Y evidenza è 
inutile il dimostrarla. Ma tali proposte , air in- 
scienza probabilmente di coloro che le sostenne- 
ro, ne racchiudono una, la quale, benché vi si 
immischi in modo subdolo e latente, scaturisce 
però necessariamente dalle prime. Ella è la pro- 
pugnazione de' particolari interessi di quegli agio- 
latori, i quali vorrebbero che tutte le norme di- 
rettrici partissero dalle loro intelligenze, a far sì 
che tutte le pecunie convergessero verso le loro 
saccoccie. Ed a ciò, la segregazione delle provin- 
ce settentrionali dalle limitrofe , e Y evitamento 
della congiunzione dei due mari , province e mari 
troppo eccentrici al loro contatto immediato, e 
troppo assicuratori di profitti per lasciarli in 
balìa delle altrui intelligenze. E da ciò anche le 
lacune , onde far nascere rivalità , divisioni nel 
campo de' nemici ; e V esaltazione del lavoro 
nazionale, onde con altri agiotatori fortificare 
ed estendere il campo degli amici. 

Gli agiotatori! son dessi i tremendi nemici 
cui soltanto dobbiamo por animo a combattere , 
ed a visiera calata. Non cerchiamoli più ne' di- 
fensori dell'isolamento, della disgiunzione de' 
due mari, delle lacune, del ferro ec: sono 
questesse soltanto forme e colori che gli a- 
giotatori prendono e co' quali si travestono e 



Digitized by 



407 

cercano abbellirsi , in veggendo che , s' ei si mo- 
strassero nello stato naturale , la preda , da gran 
tempo agguatata, sfuggirebbe loro certissima- 
mente di mano. Ma son dessi tremendi, e sa- 
rebbe gran male V illuderci nel non apprez- 
zarli così. Per vincerli, per sottrarre i compa- 
trioti alla loro esiziale influenza, P unione di 
tutte le forze intellettuali, morali e materiali 
sparse nello Stato , V impiego di esse incessan- 
te, sollecito ed alla loro più alta potenza, sarà 
di mestieri, indispensabilissimo. E per ciò, non 
più recriminazioni contro un triste passato , 
sempre inutili; non più ambagi, ne obbliquità 
nelle mosse, sempre lente ed incerte: per af- 
ferrare il porto, corriamci a tutte vele spie- 
gate, in linea retta, e con quante ragionevoli 
armi sono per noi. Che altri, assai più ricchi 
di talento e d'influenza che '1 siamo, c'imitino, 
e prestamente: non saremo mai nò troppi, nè 
troppo solleciti per il bisogno. Animati però tut- 
ti dello stesso spirito , il disinteresse ; invaria- 
bili nelle tendenze , il bene del nostro paese ; 
indissolubili ne' mezzi per conseguirlo, P equità 
ed il diritto comune; P opinione , questa sovrana 
del mondo , ci accorderà , giova sperarlo , piena 
vittoria. 

Ferrara, 25 novembre 4846. 
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